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Die Schlepp Versuchsstation des Norddeutschen Lloyd 

zu Bremerhaven. 

Von Joh. Schölte, Schiflbau-Ingcnieur dfs Norddeutschen Lluyd. 

(Fortseizong.^ 

2. Die ProndeiGhe Schlftewldenlan4i" ■ Wenn also durch ScMeppversuche und 
theorle in Ihrer Anwendung auf Schifft- i durch Berechnung des Reibiings>viderstandes 



modelte. 

Die Frottdesche Schiffswideratan<^sth'eone 

ist auf dem von Newton entdeckten mechanischen 
Ähnlichkeitsgesetz aufgebaut; laut Disposition soll 
die GültiE^kfit dirses Gesetzes später bewifsen 
werden, h i oudi ti ilt den Totalwidetstand eines 
in) Wasser bewegten Schiffsmodells in einen 
Reibungswiderstand und in einen wellen- und 
wirbelbildenden. Durch Schle]^versuche wird 
der erstere l>estininit, durch Abzug des nach 
einer empirischen Formel berechneten Reibung;*- 
widersUindes vom Totalwiderstand ergiebt sich 
der letztere. 

Das mechanische Ähnlichkeiisgesetz ln'sagt: 
Wenn sich zwei Schiffskörper, deren linearen 
Abmessungen, deren Längen, Breiten und Tiefen 
also sich verhalten wie a : i derart im Wasser 
bewegen (die Bewegung erfolge bei beiden ge- | 
nau in der Richtung der L;ing?schiffsachse), ; 
d.iss dir Gfschwintlii^krit in Metern des « mal ; 
grös.si rrn Schiffskörpers V glcii h i^t di-r Ge- j 
schwindigkeit des kleineren Sclüttskiu (h 1 s oder ! 
des Scliiflsmodells niultipliisiert mit dei Quadrat- 
wursd aus «j dann verhalten sich die wellen- 
und wirbelbildenden, oder Restwiderstflnde vom 
Schiff zu den»i des Modells wie a*: i. V und 
V heissen korrespondierende Geschwindigkeiten. 



der wellen- und wirbelbildende WideTMand 



[ dos Modells gefunden ist, so braucht dieser 
Restwiderstand nur mit dem KuIjus des Ma?;s- 
stabs des Schiffes zum Modell imiltip.liziert wer- 
den, um den Restwider.stand für das Schiff zu 
erhalten! 

- Der Reibungswiderstand des Schiffes wird 
; nach derselben Formel berechnet wie der 'des 

' Modells; Restwiderstand des Schiffes und sein 
I Reibung-swiderstand addiert ergeben tlen Total- 
<Kler den {resucht^n Widerstand des Schiffes. 

I Es sei im loli^cndeii 

' \v„ der Totalwiderstand des Schiffsnjodells 
Wr der Reibungswiderstand des Schiffsmodells 
w«r der wellen- und wirbdbtldende Widerstand 

des Schiffemödells 
ergo Wm Wr + Ww. 

Es sei ferner 
W, der Totalwiderstnnd drs Schiffes 
W, der Reibungswid« ! stand d< s Schiffes 
W«. der wellen- und wirbeibildende WiUefst;md 

des Schiffes 
e,^W. = Wr + Ww. 

Nach dem mechanischen Ahnlichkeits^ 
gesetz' ab«' ist: , 

ww • Ww, folglich W. = w;+ ai Ww. 
Wenn die linearen Abmeteungen des 



\ 



Digitized by Google 



Seite 2. 



SCHIFFBAU 



No. L 



Schilfeft a mal so gross «ind wie die seines 
Moddls, so bestehen zwischen den Längen, 
Breiten und Tiefgängen von Schiff und Modell 
folgende Bczii Hungen: L - « • l, B a • b. 

Tal worin L, B und T die Abmessungen 
des Schiffes, I, h und t dit- dt s Modells sein 
sollen. Es müssen sicii ferner die benetzten 
Oberflächen F und f von Schiff und Modell 
wie a*z i und die Deplacements D und d dieser 
beiden absolut ähnlichen Körper wie a' : i ver- 
halten. Daher ist F«>a' • f und D»a' • d. 

Der RoiI)ungs\vid< r?stand des Modells wini 
nach der etiipirischen Formel . f . v'-*"' . 

bestimmt, worin y das spezifische Gewicht des 
Wasser«! im Srhlt pphassin, f die benetzte Ober- 
ilächt des eingetauchten Teils des Mudell- 
runipfes, v die korre^Mndierende Modellge- 
schwindigkeit and JL, der Reibungsconffizient 
der Modeiloberflflchemit dem Wasser bezeichnet 

Der Reibungswiderstand des ScIiifTes er- 
giebt sich nach einer gleichen Formel zu 
W, . F . V'*** . A», worin wiederum y, das 

<ipezifi<?ohe Gewicht des Meerwassers, F die be- 
netzte Oberfläche, V die Schiffsgeschwindigkeit 
und i. der SchiffsoberflachenreibungsoonfSzient 
bedeuten. — Da nun aber F a* .f und 
V » V . l'a ist, so wird, wenn diese Werte 
fflr F und V in obiger Gleichung eii^fesetzt 
werden, 

W r, .«-.r.(v. i,. 
Es ist demnach, da 
W, = Wr + W„. und W„. ' w„ 

W, — . r, . «» . f . (V . |at'*'* . -i, ^ . W„. 
W„ Wm — Wr - W„ — y . f . V'*** . X„, 

folglich 

-- }'i . . f . (V . ./L,.-\-a^X 
lvv„ — y.f.V'-^s.jU) — ri .f.V'*».J, .d^-^- 



in Metern multipliziert und durch 75 dividiert, 
so erhalt man die effektive Leistung, welche 
erforderlich ist, um das Schiff mit der Ge^ 
schwindigkeit V vorwärts zu bewegen. 

.^^•-y=EPs.^^*'-.a.x 

75 .75 

X ( . f V'*5 . (y, . ^ _ y . i„) + W,«l 



75 



Ist durcA Schteppversuehe ermittelt, so 

Insst sich ;uis dieser Formel die effektive Leistung 
für das Schiff angenähert berechnen,vorausgesel2t, 
dass und ). . , die ausser von der Beschaffen- 
ht it der Ix nt tzteu Oberfl.'Jehe von der Modf-ll- 
bezw. Schiffsiange abhängen, aus Tabellen be- 
kannt «sind. — Da aber erfabrungsgcmass die 
effektive Leistung nur ein Bruchteil der indi- 
zSeiten Itfoschinenleistnng ist, so muss diese 
durch einen Bruch dividiert werden, um letztere 
zu erhalten: 

EPS. 



JPS.-= 



9 = 0.33 — 0.54- 



Der Wert dieses Bruciies bringt im wesent- 
lichen von der Grr»sse des Schiffes, \'t»n der 
Geschwindigkeit und dem Schiffstyp ab; er 
kann nur durch zahlreiche Schleppversuche mit 
Modellen vorhandener Schiffe und durch Ver^ 
gleiche der hieraus berechneten ^fektiven 
Leistung mit der indizierten Maschinenleistung 
dieser Schiffe festgestellt werden. 

Froude's Methode der Konstanten. 

Wie bereits früher erwähnt wurde, ist 
nach dem Prinzip des mechanischen Ahnlich- 
keitsgesetzes der wellen* und wirbelbildende 
Widerstand eines Schiffes W« gleich dem 



+ fl» . w„ y . f . v«-"« . . «« a« . f . v'*sX Modells Ww multipliziert mit dem Kubus 



Xfri . . o^"* — y . a« . a) + a« . w„ 
Wird ^ a gesetzt, so ergiebt sich 

angenähert 

W. . . jf . v'*s . (j,, ;^ - 5' . x„) + w„ j. 

Wird dei Totalwiderstand W, des Schiffes 
in kg mit der Schiffsgeschwindigkeit V^v . |u 



des Massstabs <«, vorausgeset7t dnss zwischen 
den Geschwindigkeiten von Schiti und Mudell 
die Gleichung \' <^ v . \ « besteht. Es ist somit 

W„ — a' . w,v, wenn V v . ^ a , 
oder wenn der Massstab «, war, 



W, 



Ol". Ww', wenn V 



■l"i 
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Folglich : 

Ww 



W 

o»; - " = Ol"*, oder da o» 



- -,- — ^- 4- Setzen wir nun der 



D 



D 



D 



D 



Ww D. VV„ D 
w„ d ' w«' dl 

Hieraus folgt: 

"D""" d d. -"d^—coMt-^t— 
Ähnlich eiigiebt sich fQr 

V V. f ö =- V, . fo, — Vf • Jö,, da >^ = 

oder * 

V V V, V» 

rv ~ AU ~ a \ 3-1 ^ const. = K. 
D« d '" d, • d, '« 

Aus der Bestimmung der Konstanten C«- 
und K geht hervor, dass sie für verschiedene 

SchifTe desselben SchifFstyiJS un;il)!i;ins:ii; sind 
Von der absoluten Grösse der einzelnen Schift'e, 
sobald sich nur di* sc SrhifTe mit korrespon- 
dierenden Geschwindigkeiten beweg' n, die Kon- 
sUinten K und C«- charakterisieren daher ge- 
wissemiassen den Schifistyp. 

Es bezeichne wie frOher 1 die LSnge, b die 
Breite, t den Tiefgang» f die benetzte Oberflache, 
V die Geschwindigkeit, d das Deplacement, w» 
den totalen, \v, den Reibungs- und \v„. den 
wellen- und wirbelbildenden Widerstand des 
Modells, dagegen L, B. T. F, V, D, W., W, 
und Ww das gleiche für das SchifT, dessen 
linearen Abmessungen u, dessen Flachen a* und 
dessen Deplacements a* mal so gross sind wie 
die entsprechenden des Modells. Dann ist 
wiedenin) 



W w„ 
Einfachheit halber für Cc, für j" 

JJ d 

für F. und für 

a U 



I 



F., so erhalten 

wir die Gleichung ( C — Fm -|- F,. 

hl dieber Gleichung ergeben sich die 

Werte für C-^^" ohne weiteres aus den 

Schleppversuchen mit dem Modell, wahrend fQr 

die Ermittlung vomF« und F, — ^ die 

Htrrechnuiig der Keibungswidcrstünde sowohl 
für das Modell als auch für das Schiff erforder- 
lich ist. .Diese Berechnung erfolgt nach den 
bereits frOher erwähnten Formeln. Danach ist: 

F™ '^^-^r f v'.«»i.x„ 

und F, = ^ • yi • F • V'«*» • iL 

Aus dem Ahnlidikdtsverhaltnis von Schiff und 
Modell ergiebt sich 



D - rt ' d, « ergo « 
da nun fem er 

L L ir. . L 



und 



f 



^ .. ... 1 1 
1=.«, so oder - j^., 

const. Lr für denselben Schiffstyp. 

. D'- F f f, 

ergo ,^ - , . . consU ■ 



Ww a« . w^ oder — o» 

Ww 

^ ^«r und da Ww- W.— W, und Ww- 

— W«, — Wr 



d'.'^-f"D'- d^ 
=«Fe für denselben Scbiffstyp 

V _ V _ V, 
D'. d-' d,'.'^"" 
In den Gleichungen für F^ und F. kann dem- 
nach gesetzt werden: 

für f ^ Fe d% und ftlr F*- F* • D*. 

v^K dv. V— K DV. 

d=-l»Lr» D«=L»Le-» 
Demnadi wirdf 



F„ 



y Fe d*'. (K d'.)«'*« 



1A15 



= y .Fc JL K'"*« d-'+''' + ^ 
.^.y.F..i..K'**d'-'6- 
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da d 1» Lr^ und für x,„ l~^" = On. gesetzt, 
ergiebt F™ = 0„ y K,. K'^V L,»"*^'. 



Nac') gleicher Entwicklung erh?llt man für F„ 
wenn A, L '^°»Ti=0, gesetzt wird: 

(Fortsetzung folgt.) 



Ein Meisterwerk deutschen Kunstgewerbes. 

Von Professor Oswald Klamm, Charlottenburg. 



Das Aufblühen und die Entwickelung des 
Schiffbaues ist in Deutschland nicht allein für 
die Technik, sondern auch für die Kunst und 
das Kunstgewerbe von hoher Bedeutung gi*- 





Fig. I. Vorplatz. 

Wesen. Der ausserordentliche Luxus, besonders 
bei den Schnelldampfern der Handelsmarine, 
führte dazu, dass die besseren Wohnräume 
eines Schiffes nicht mehr in den Werkstätten 
der Werft hergestellt wurden. 

Man wandte sich ganz mit Recht an Eta- 
blissements, die, unterstützt von einer grossen 
Zahl eigener Künstler, auch technisch in der 
Lage waren, die vom Schiffbau gestellten 
Wünsche und Bedingungen durchaus zu er- 
füllen. Als bedeutendstes Werk auf diesem 
Gebiete hat sich seit einer langen Reihe von 
Jahren die Firma J. C. Pfaff, Berlin erwiesen. 



Dementsprechend wurde derselben auch die 
Einrichtung des Schnelldampfers „Deutschland" 
von der Hamburg- Amerika-Linie Ubertragen, 
und sollen die nachfolgenden Zeilen ein Bild 

von den PrunkrJlumen des 

genannten Dampfers geben. 

Von» Promenadendeck 
aus betritt man das mit licht- 
seegrünenj Paneelwerk und 
weisser Decke ausgi-kli-itlete 

Treppenhaus (Fig. i). 
Eine geschickt konstru- 
ierte Treppe, deren Geländer 
zum Teil mit reichem Schnitz- 
werk versehen ist, führt zum 
Oberdeck wie auch zum 
Speisesaale. Von vornherein 
ist zu betonen, dass die ge- 
samte Einrichtung nirgends 
überladenen Prunk zeigt, 
sondern an den einzelnen 
Punkten stets nur wirkliche 
Kunstwerke als hervorragen- 
den Schmuck aufweist. 

Es befindet sich hier im Treppenhause 
ein Bild „Waldinterieur" von Professor E. 
Bracht. Einen besonders schönen Eindruck 
macht an dieser Stelle die W'irkung des Licht- 
schachts durch die Loggien des Oberdecks, 
die durch romanische Bogenwölbungen, von 
fein geschnitzten Säulen getragen, das Treppen- 
haus abschliessi-n. 

In dem Liclitschaeh le selbst (Fig. 2) Ih*- 
findet sieh an der Stirnseite ein kostbares 
Bronzerelief bild „Das anbrechende Jahi hundert". 
In der Milte des Rejiefs schwebt auf einer 
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Weltkugel der Genius des Jahrhunderts, be- 
gleitet von Engeln, die das FfllUiorn des Glückes 
Ober die Erde ausstreuen. Voran eilt Saturnus, 
die vergangene Zeit andeutend. Ncfltun, der 

als Symliol für das Scliiflf mit nerviger Faust 
die Wogen des Mt ci tii teilt, bildet mit der maje- 
stätisch gehaltenen Figur der „Geschichte" einen 
passenden Abscrhluss. 

Eine Kartusche mit dem Sinnspruch: 
„Aus Jahrhundert alter Saat 
Wachst der Zukunft reife That" 
giebt rl, 111 G in,^' ri eine erklärende Bedeutung. 

Der obere Tv\] des Licbtschacl-.t< < hildct 
den Abschluss des Gesi ll.scbaftssaloiis (Fig. 41 
und hebt sich von dem unteren maluigonifar- 
benen Teil durch einen reizvollen ornamentalen 
Fries von der elfenbeinfarbenen Tonung des 
Ganzen vorzagUch ab. Vier grosse als Spangen 
des IJchtSchaclltes ausgibildcte Pilaster zeigen 
in ihrem unteren Abschlüsse als kostbann 
-Srhnniek fein getriebene Bronzt -I.-,istn s, deren 
Umquciarlig verteillt s Lirlii 1 hk m lioiie Wir- 
kung hervorbringt, hi den da/.\visLh» n liegen- 
den Mittelfeldern sind symbolisch „Europa" und 
„Ameriica" mit ihren entsprechenden Attributen 
ügQrlich dargestellt. Von bcsondcrm Effekt 
ist die geschickt verdeckte Beleuchtung der 
Kuppel des I.ichtschaclues. \. eiche aus den ver- 
schiedensten Gläsern und farbigen Glasprismen 
zusammcngi'set/t ist. 

Der Speisesaal (Fig. 3) 
enthält 400 Sitzplatze. Die Architektur des- 
selben wird besonders durch die durchbrochenen 
eisernen Schottwfinde — die in geschickler 
Weise verkleidet sind — in ! i oller Art unter- 
stützt. An den Stirnwünden der Schotti n !)«•- 
finden sich gemmen;ir*.?£;e Bronzen, die ver- 
schiedenen Weine >yiiü)oii.sieien<! Zierliche 
Ornamentranken und verschlungene Fische 
bilden den Abschluss. Die Farbenstimroung ist 
decent durch Mahagoniholz in Verbindung mit 
japanisch rotem Seidenstoff hergtrstellt. Den 
hinteren Teil des Salons bildet die gesamte 
BofTetanlage; in der Mitteinisehe der hinteren 
Wand ist ein Fianu aufgestellt. 



Die Deckenbeleuchtung in Verbindung mit 
den hübschen Tischlampen geben dem ganzen 

Räume reiches, festlich strahlendes Licht. Als 

Wandschmuck dienen vier Gemälde von 3 m 
Länge. Sie stellen Ansichten von deutschen 
und amerikanischen Flüssen dar. Der gesamte 
Eindruck des für Schiffsverhältnisse riesigen 
Raumes ist ein durchaus v<»-nehmer. 

Ebenso elegant, wenn auch am prunkvoll- 
sten gehalten, präsentiert sich der 

Gesellschaftssalon (Flg. 4). 

Das elfenbeinfarb^ mit Bronzen verzierte 
Paneelwerk i-^t 1 lienso wie alle übrig' 11 'I"rilc 
ein Meisterwerk der daran bet» iligi gewi setu n 
Künstler. .\uch in diesem Kaum dienen die 
elektrischen Lichtträger nicht nur zu Beleuch- 
tungszwecken, sondern audi durch ihre künstle- 
rische Form zur ornamentalen Ausgestaltung 
des Raumes. Feingearbeitete Möbel mit farben- 
prächtigen, genau abge.stinnnten Bezügen geben 
in V'erbir.tiiing mit den seidenen Wandpanneau.v 
und dem roten Teppich ein Intt l ieur von grosser 
S.chönheit. Den Mittelpunkt darin bildet das 
von den Mitgliedern der Handelskammer ge^ 
stiftete Portrait Sr. Majestät des Kaisers Wil- 
helm (]., von Noster gemalt Ein besonders 
dafOr gi HcliaHenes Oberlicht gi« bt die Beleuch- 
tung desselben: reicher Blumenschmuck bildet 
den unt'-rn Ali'^'-hluits. 

Figi-Iia;lig i'-t .mi:h der 

kauchsalun (Fig. 5). 

Die Decke, an der die konstruktiven Balken 
des Promenadendecks hervorti'eten, ist weiss. 
Die einzelnen Felder zeigen die farbig gehaltenen 
Wappen der deutschen Städte. 

Die Wände sind mit grauhfrai irebeiztem 
Kschenhttiz paneeliert; Möbel und Ik'züge passen 
trefilich dazu und lassen auch diesen Raum lier- 
vorragend behaglich erscheinen. Em gewölbtes 
Oberiicht und viereckige Fenster sorgen In aus- 
reichendem Masse für Helligkeit. 

Ober der Eingan^thflr befindet sich ein 
von Hans üulirdt gemaltes gröbst Hilr] des 
Hamburger Halens, an das sich rechts und 
l links iiolychrum gehaltene hgürliche Darstel- 
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Fitf. 4. fifscllsi-han-!.alnn. 




5 Rauchsaloii 



lungcn von Handel und Schiffahrt mit ihren j An don Langsspit«'n sind behagUchc Nischen 
Attributen, Schöpfungen des Bildhauers Häver- angeordnet, mit farbigen Figurenfriesen vom 
kamp. anschiiessen. Maler Eckhardt komponiert und ausgeführt. 
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Fig. 6. Kitidcr;;itnincr. 



Mt'lirero amerikanische I.andseliaften dos ausgestattet, unter denen die Schaukel u. dergl. 
Malers Alquist zieren di«- Wände. nicht fehlen. Mürohenhilder und Scenen aus 

In der ausserurdentlichen Fürsorge für das dem Kinderleben schmücken die Wände, wie 

auch die in kunstvoller 

Glasmalerei ausgeführten 
Fen'^tei- besonders hervor- 
zuheben sind. 

Die farbenschöne.freund- 
liche Wirkung sämtlicher 
Räume und Salons wird er- 
höht dadurch, dass Vor- 
plätze und Treppenhäuser 
der auf 3 Etagen verteilten 
Säle in stumpfem Grüngrau 
i^i -halten sind. Dass auch 
dir Kabinen des Dampfers 
für die Kajütspassagiere 
I. Klasse, besonders die so- 
genannten Luxuskabinen in 
ihrer Einrichtung und Aus- 
stattung sich den obenge- 
nannten Wohnräumen eben- 
bürtig anschliessen, zeigt ein 
Blick auf Fig. 7. 

Dass ein solches Werk 
nur durch ein Zusammen- 
fassen einer ganzen Anzahl 
allererster künstlerischer 
Kräfte mcVglich ist, erscheint 
selbstverständlich und ist 
denn auch die ausführende 
Firma j. C. PfaflT. Berlin, 
die bedeutendste und gr«isste 
für Innen -Architektur nicht 
nur in Deutschland, son- 
dern in ganz Europa. Die 
Firma hat verschiedene Ab- 
teilungen zur Ausführung 
und zeigt in ihren Arbeiten 
grosse Vielseitigkeit; sie 
l-iefiTung von Bauarbeiten, 
Paneelen, Decken und Fussböden, von Deko- 
rations-, fJeleuchtungs-, Heizungs- und Fahr- 
stuhlanlagen etc., sowie die vollständige Ein- 
richtung von Schlössern, Villen, Sanatorien, 




Fig. 7. Lii.<<usku)>ii)e. 

gesamte reisende Publikum sind auch die kleinen 
Passagiere nicht vergessen, wie das auf dem 
Brückendeck untergebrachte Kinderzimmer 
(Fig. 6) beweist. Dasselbe ist mit (\vn ver- 
schiedensten Ajjparaten zum Turnen und Spi«>ten 



übernimmt die 
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Hotels und Schiffen. Von letzt* rrn hat die- 
selbe «fither hcMvits folgende stattliche Anzalil i 
,iusgerüstei: Dampfer „Gefion", „Priivzessin 
Heinrich", „Herzog", ^König", .Friedrich der 
Grosse", „Barbarossa", „Auguste Viktoria*, 



„Louise", „Bremen", „Sedina", „Kaiser Fried- 
rich", „Patricia", „Nixe", „Könitj Alhert", 
„Gutenberg" und den vorstehend beschriebenen 
Schnelldampfer , Deutschland*. 



Der Sdiiffbau auf der Pariser Weltausstellung. 

(Fortsetzung.) 



Handelsschiffbau. Seedampfer. Wie 
schon eingangs erwähnt wurde, haben fast alle 
grossen Rhedereien grossere oder kleinere 
Modellsammlungen ihrer s&mdichen Schiffe aus- 
gestellt, wdche teilweise durch die Austeilung 
der Werften ergänzt werden. Das neueste und 
beste ist auf dif?^rm Grtiiete im deutschen 
Pavillon zu tiiuli ti ; dtc Modelle der „Deutschlan«i"' 
(Vulkan), »Friedrich der Grosse" (Vulkan), 
„Kaiser Wphelm da* Grosse* (Vulkan), „Kron- 
prinz* (Blohm & Voss), »Potsdam* (Blohm & 
Voss)« «Prinzessin Victoria-Luise* (Blohm & Voss) 
U.&W. erregten allgemeine und ungeteilte Bewun- 
derung. Ein grosses vorzüglicht^ Schnittmodell 
fuhrt den Salon der „Deutschland" vor, dessen 
Einrichtuni; nach den Zeichnungen des Ham- 
burger Architekten Herrn Tlüclen ausgc- 
fOhrt isl, von dem auch die Pläne fllr den 
deutschen Pavillon stammen. 

Die Firma Schichau-Danzig hat ihre neues- 
ten Handelschiffe, den Schnelldampfer «Kaiser 
Friedrich" und den Lloyddampfer „Grosser Kur- 
fürst" nicht im deutschen Pavillon aufstellen 
lassen; ersterer befindet sich vielmehr in dem 
Palaste für Kriegsschiffbau, letzterer im Haupt- 
gebäude fQr Handdsschifibhrt in der Ausstellung 
des Suezkanales. 

Auch die «Messageries Maritimes* sowie 
die «Peninsular and Oriental Steam Navigation 
Company" haben Sonderausstellungen in be- 
sonderen Gebäuden veranstaltet; die Castle-!. inr. 
Cunard-Line und and- k sind in dem Haupt- 
gebäude für HandelschiHaiut vertreten. 

Bemerkt zu werden verdient, dass sich 
auf dem übrigens sehr schdnen Modell der 



„Campania" b<"zw. „Lacania" noch immer ein 
Schild mit der Aufschrift „largest and fastest 
vessd afloat" befindet 

Von besonderem technischen Interesse ist 
die von Blohm & \^oss im deutschen Pavillon 
veninsUiIlete Ausstellung. Die von dieser Firma 
ausgeführte X'f-iHlngerung der ,,Preussen" ^e- 
laiTjjt an fin. iii Jtusserst sauix-r au.sg* i'iihrtrn 
Modell zur Darstellung; das; Sciiiff ist auf den 
4 Schlitten auseinander gezogen dargestellt und 
eine Anzahl der neuen Spanten ist bereits ein- 
gesetzt. In zwei auf Deck provisorisch errich- 
teten Krahnen hangt ein weiteres Spant, welches 
gerade eingeschwungen wird. Ein zweites Mo- 
dell stellt das neue grosse Dock der Firma von 
17000 t Tragf?ihigkeit mit der auf der Werft 
erbauten „Potsdam** (Nederlandsch Amerika- 
nische Stoomvaart Maatschappy) sowie den in 
technischen Zeitschriften mehrfach beschriebenen 
grossen von Bechem & Keetmann erbauten 
150 t Krahn dar. 

Tecklenborg (Geestemünde) stellt das Voll- 
modell des Lloyddampfers „Bremen** aus 
(L.^ 152,4 m, B. = 17,68 m, H - 12,1 m; 1. P. K. 
«= 5500), ferner ein I ialbmodell der „Potosi" 
nebst einer grosseren Anzahl anderer SchifTe 
tmd endlich auch das sehr nette Modell eines 
Fischdampfers einschliesslich der Netze und 
Ausleger (L. ><» 32,55m, B.=6,3i m, H. — 3,3a m, 
1. P. K. - 300). 

Von den Howaldtswerkrn finden wir u. a. 
den für die antarktische E.vpedition l)estimuuen 
Dreimaitbchoner (L. 46 ra, B. 11,27 ui, 
H.=6,3 m, D. 1442 t, LP. K. = 275 1, dessen 
Beschreibui^ auf Seite 245 des „Schiffbau" ent- 
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halUn ist; vom Neptun in Rostoi k du- „Haltiquc" 
für dir französische Rhederei von Roy & 
Librelun, Ronen, über welche SchifVe gelegent- 
lich des Ablaufes im „Schiffbau" berichtet 
wurde. 

In Bezug auf den PtatMchUllNni ist zu- 
nächst die russische historische Ausstellung im 
Gebäude fQr Handelsschiffahrt erwähnenswert, 

welche namentlich die Wolpafahrzeuge belrifTt. 
An di n ,'iltrrcn firioten kann num die ausser- 
ordentlich scharfen Linien bewundern, so nament- 
lich an einem aus dem Jahre 1776 stammenden 
Lastfahrzeug von L.^ 23,47 m,B.=7,ii mund 
H. =^ 3^ m, und ebenso an dem Personen* 
schiffe, auf welchem Peter der Grosse und 
Katharina I. die Heise von Moskau nach Astra- 
chan maclut n (I. 4^,67 m, B. 6,71 m). 

Fast alle Wolgabooic zeigen als charakte- 
ristisches Merkmal das hinten über den scharf 
verlaufenden Schiffskörper viereckig hinaus ge- 
baute Heck; der ftitere Typ «Rasschtva*, wel- 
cher vor EinfOhrung der Schleppschiffahrt ge- 
bräuchlich war (L. — 3a— S3m, B.<=8,3— 9,5 m, 
Tg - 3,3 ni, Ladung » 150—400 1) ist ausserdem 

durch einen mit grossem Raasegel versehenen 
und durch eine betrilchUiche Anzahl von Wanten 
gelialtenen Mast ausgezeichnet. Von den „Barja" 
genannten Schleppkähnen ist eine ganze Anzahl 
von je nach der aufzunehmenden Ladung ver- 
schieden ausgeführten Modellen vorhanden; 
gemeinschaftlich ist ihnen allen eine parabo- 
lischer aus dem Schiffe hervorragender Träger, 



welcher aus hölzernen Druckstreben und eiser- 
nen Zugstangen ausgeführt ist. Fig. 6 zeigt die 
Verbindung an einem Knotenpunkt. Oberhalb 
der Hauptd<(ks befinden sich l)ei einzelnen 
Galtungen noch 1 bis 2 mit Aufbauten ver- 
sehene Sonnoidecks. Die Dimensionen des 
Types »Barja' sind L 50—100 m, B. = 8 — 
17 m, Tg. — 1,7— 3»4 ™i = 5«>— 3500 »♦ 




Interessaitf ist auch die Ruderkonstruktion dieser 
Fahrzeuge, von denen 3 Arten in Fig. 7 dar- 
gestellt sind. 

Aus diesem Typ hervorgegangen sind 
hölzerne Hinterraddanipfer, welche die Strecke 
von Nishni-Novgorod bis Astrachan befahren; 
einer derselben (H. ^ 97 m, B. = 16,5 m, 
T. 3,5 m, Ladung 500—600 t) ist ausgestellt. 
Fig. 8 giebt eine Darstellung der Radtrdger- 
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konstruktion; das Sprengwerk, welches das 
Radträgcrgcrüst zu halten bestimmt ist, wird 
ganz unabhängig von dem parabolischen Spreng- 
werk des Schiffes durchgeführt. 

Diese im Lande selbst uuügerahrten 
Bauten bestehen sämtlich, wie erwähnt, aus 
Holz und haben daher fflr uns mehr theore- 
tisctics als praktisches Interesse; anders ist es 
mit der Russischen Ausstellung fOr B;iui!i£:' rneur- 
wespn, in wolchrr die meisten»; in [loll.iiul cr- 
bautt/:) volliij; iikkIi-i lu ii HaL;ij''r iinri Klappen- 
prähnic lüi die Wülgareguiierungautgeslellt sind. 

Zunächst sei ein von der ^Werf G>nrad, 
Haarlem" fQr die Wol^ erbauter Eimer-Bagger 
erwähnt, welcher das Baggergut 315 m weit 
durch eine schwimmende Rohrleitung fort- 
pumpen kann. Die stündliche Leistung betragt 
250 ehm. der Inhalt eines Eimer« 0.4 cbm, die 
BaiigiTtiffe 4,75 m, Das flaclic L'iUfi[)nini)n 
trügt Maschine und zwei Kessel; das darüber 
befindliche Oberponton wird von zwei starken 
Sauten getragen und nimmt den Trflger für 
Eimerleiter und Turas sowie die Leiter- 
winde auf. 

Das geförderte Baggergut gelangt auf der 
einen Seite durch eine g» wrduilirhe Schütt- 
rinne in die Klappi ipi äliiiir, auf di r anderen 
Seite dagegen in das Saugetohr der Trans- 
portpunipe. 

Von derselben Firma ist auch ein Sauge» 
bagger vorhanden. 



Die interessanteste Konstruktion weist 
jedfK'li ;i (1< nfalls rin von Kockerill, Seraing in 
Belgien, für die Wolgaregulierung erbauter 
Saugebagger auf. Fig. 9 giebt eine scheniu- 
tische Darstellung desselben. Seine Dimen- 
sionen betragen: L. ^ 65,88 m, B. 9,6 m, 
H. ^ 2,74 m, Tg leer 1,22 m, beim Baggern 
1^2 m. liaggertiefe 4,27 m; Leistungsfilhigkeit 
i5CN>- 3000 cbm pro Stunde (/.wei gekuppelte 
Ra^srer arbeiten zusammen, doch kann auch 
jed»'r einzeln vorwainit werden). 

Am Vorderteil sind vier Saugerohre um 
eine Achse drehbar auf zwei kleinen in der Figur 
schraffierten Pontons montiert; jede Saugeoifnung 
ist von einem rotierenden Schneidrad umgeben, 
welches durch Kegelradgetriebe seine Bewegung 
von einer im vorderen schmalen Teil desSchiffsge- 
f.'l.s.ses lieejenden Tandeiiimaschini' ( rhfllt je zwei 
der Saugerohrc vt rf inii;( n sich /u rinrm i^ohre; 
kurz vor der Zentritugalpumpe wt-rdi-n auch 
die beiden so entstehenden Rohrstrdnge ver- 
einigt. Die Pumpmaschine ist stehend ange- 
ordnet und indiziert 1600 LP.K. Die Druck- 
leitung tritt hinten zwischen den bi idni Rudern 
aus dem Schiffe heraus und ist hier beweglich 
mit <ier schwimmenden Transportleitunq; 
kupi'i It Die Fortbewegung geschieht mittels 
vier Schrauben, von denen zwei hinten und zwei 
vorne in Einschnitten der Seitenwand gelagert 
sind; jede Schraube erhält ihren Antrieb durch 
einen Elektromotor. Die Dynamomaschine, 
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welche den Strom hierfOr liefern soU, leistet 
6oo Kilowatt 0i6 P. K.) und ist direlct mit einer 

Dreifachexpansiv - Maschine gekuppdt. Die 
215 ni hinge Transportleitung ist am äussersten 
Knde ebenfalls mit zwei elektrisch nntcctrirbencn 
Schrauben vnn je 30 P.K. vtrstiien, um ihre 
Lage vom Sciufl aus regeln zu können. 

Von deutschen Firmen haben auf dem 
Gebiete des Flussschiffbaues namendich die 
«Schiffs- und Abachinenbau -Aktiengesellschaft 
Mannheim* und „Gebrüder Sachsenberg, Ross- 
hiu" ausgestellt. V'^on erstereni sind ebenfalls 
Bagger für Russland, ferner ein Rheinschlepper 
„Badeniax" (L. 21,5 m, B. 5,3 m. H --^ 
.i,5 m, Tg. «— 1,5 m) vorhanden, vuii leiztenn 
der Rhdn-Raddampfer Kaiserin Augusta Vik* 
toria, der Raddampfer Deutschland (Revier- 
dami^er) der Hinterraddampfer N'Daki für den 
Kongo (L. — ao ni, B. - 3,75 m, Tg. 0,5 m, 
I.P.K. - 70), sowie die Zeichnungen einer 
Pinnss II npbst Maschine für die deutsche Marine, 

Die „KciLc" stellt einen patentiert« n Ketten- 
greiferapparat mit elektrischem Antrieb für 
Kettenschlepper aus. Es kommen hierbei nicht 
wie sonst üblich Doppeltrommeln zur Anwen- 
dung, aber welche die Kette mit doppeltem 
Schlag gelegt wird, sondern nur ein Rad« Ober 
weicht'«: die KKle läuft. Die seitlich hervor- 
steh iiulin Radründer sind mit elastischen und 
querverschieblichen Mitnehmeretiften versehen, 
von denen je vier auf einer Platten sitzen. 
Diese Platten tragen Fohrungsrollen, welche 
auf je einer zu beklen Seiten des Kettenrades 
angebrachten Fahrungsschiene laufen; letztere 
ist so angeordnet, dass auf der oberen Hälfte 
des Rades Platten mit den Stiften vorge- 
schoben wridi n iin<l so die Kette f.issen, wiih- 
rend sie unten zurücktreten und an der .Ab- 
laufsstelle die Kette freigeben. Das richtige 
Auf- und Ablaufen der Kette wird durch zwei 
Fohrungsrollen gesichert 

Der Apparat arbeitete im Modell vorzüg- 
lich, macht aber den Eindruck, als ob er für 
den praktischen Gebrauch mit «andicrer Kette 
doch gar zu viele bewegliche Teile besitze. 



Die Schweizer Firmen haben das Fluss- 
schifTsmalerial in der Abteilung fflr Bauingenieur- 
wesen ausgestellt: hier sind vertreten Sulzer, 

I Winterthur, mit rini in sehr scharfen, für 1100 
Passagiere eingericht* t< n Raddampfer für den 
Genfer See (L. 60 m zw. Pp., 63,1 m Ob. 
Alles; B. = 6,75 m; H. 2,75 m, Tg. leer 
1,5 m; D. ^ 315 t; I. P. K. 5==^ 900; v = 27 km/Sc 
= 14,5 kn). Ferner haben Escher & Wyss, 
ZQrich, eine Anzahl Meiner Alununiumboote 
nnt Naphtamaschinen ausL^rstclk; ein Boot mit 
einer Maschine von 2 I. P. K. und 5 — 6 kn Ge- 
schwindigkeit wiegt 400 kg: ein anderes etwa 
3,5 m langes, mit zwei Luftkii^;lt n versehenes 
Büot für vier Personen wiegt nur 48 kg (letz- 
teres ohne Maschine). Auch von der Aktien« 
gesellschaft vormals Martini & Co,, Frauenfeld, 
sind die Modelle einer Anzahl kleiner Dampf- 
boole vorhanden. 

Yachten und Boote, namentlich Rettungs- 
boote, sind in /it ni'irher Anzahl vertreten. 
Hier si-i nur erwähnt, «lass die vi»n Max üt rtz, 
Hamburg, konstruierten Yachten mit der gol- 
denen Medaille ausgezeichnet worden sind. 

In Bezug auf Schilfbaudetails ist wenig zu 
melden, wenn man die infolge des Preis- 
ausschreibens sehr zahlreich vertretenen Ret- 
tungsgerlUe ausnimmt WolfT, Magdehurp- 
Buckau, stellt eine Schraube mit geschmiedt ten 
Hügeln aus, welche an entsprechenden dicken 
üippen der Nabe angenietet sind. Empfehlens- 
wert dürfte es sein, die Nietung beiderseits ver- 
senkt auszufflhren, was nicht geschehen ist. 
Einzelne Stahlwerke, wie die „Darlington Force 
Co." u. a. m., bring* n IMi Mlelle von Guss- und 
Schmiedestücken, welche durch ihre süuhere 
Politur zwar sehr niedlich, den wirklichen 

' Gcgenstanilen dadurch aber wenig ähnlich aus- 
sehen. Zu bemerken wOre nur, dass bei der 
„Oceanic* und einigen anderen englischen 
Schiffen mit Plattenrudern die Ruderarme, 
zwischen denen die Platte sitzt, einander gerade 
gegi nüberst«'hen, anstatt gegen einander ver- 

j set/t rv •^''in. I )a> l-jn^rtzen der Platte dürfte 

I sich lucrdurch erheblich schwerer gestallen, wo- 
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gegen die Nieten entlastet werden. Wasser- 
dichte Thören mit selbstthütigem bezw. gemein- 
samem hydraulischen oder elektrischem Schluss 
von der Kommandobrücke aus werden im Mo- 
dell nach System MontgommerN'-Moore vorge- 
führt. Es sind sowohl Klappthüren wie Schiebe- 
thüren mit horizontalen und vertikalen Gleit- 
schienen vertreten; bei ersteren erfolgt die 
Abdichtung in bekannter Weise durch Senken 
der Thür nach dem Klappen und durch da- 
durch erfolgendes Anpressen gegen die Dich- 
tungsflächen mittels Keilknaggen. 

Von Kesseln sind ausser den bekannten 
Typen (Belleville, du Temple, Niclausse, Dürr) 
einige andere vertreten, bei denen aber das 
Neue nur in einigen Details zu finden ist. Die 
Montupet-Kessel gehören dem Niclausse-Typ 
an, haben aber einfachere Kohrkonstruktion. 




Fig. lo 




Die „Laterne" ist in das äussere Siederohr 
hineingeschnitten (siehe Fig. lo u. ii), welches 
gleichzeitig in der Wasserkammer- und Zwischen- 
wand abgedichtet wird; Fig. ii zeigt die Me- 
thode des Einsetzens der Rohre. Der Betriebs- 
druck im Kessel wirkt auf Dichthalten der 
äusseren Rohre; die inneren Rohre sind am 
äussersten Ende durch eine gleitende Manschette 
gegen das äussere Rohr abgestützt und können 
sich daher frei ausdehnen. 

Turgau verwendet einfache Fieldrohre 
ohne Zwischenwand in der Wasserkammer, die 
hier als cylindrischer Oberkessel ausgebildet 
ist; Fig. 12 zeigt die schematische Kesselanord- 

I 





^- 



Fig. II. 



Fig 12. 

nung sowie die Verbindung des Siederohres 
mit dem Fieldrohre am unteren Ende; die 
Wasserzirkulation findet durch ein in das Ein- 
hängerohr eingebohrtes Loch statt. Von diesem 
Kesseltyp ist nur ein Modell für 500 P. K. mit 
ICD qm Heizfläche ausgestellt. 

Die SocUtö industrielle de Paris stellt 
eine Art Dürrkes.sel aus, bei welcher das innere 
Rohr einen trompitenartigen Einsatz erhält 
(wie auch von Dürr ausgeführt), mit dem es 
an der Zwischenwand befestigt ist (Fig. 13). 
Hierdurch soll der verschiedenen Wärme- 
ausdelmung der inneren und äusseren Rohre 
Rechnung getragen werden. Beide Rohre sind 
an den Befestigungsenden so geknickt, dass 
sie senkrecht zur Kammerwand stehen. Von 
den Kesseln Typ Montupet sind zwei ;uif der 
Ausstellung in Thätigkeit; auf Schiffen sind sie 
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bisher noch nicht in Verwendung gewesen; in- 
wiefern sich die anderen .ingefQhrten Systeme 




Fig. 13. 

bereits bevAhrk haben, konnte nicht in Er- 
fahrung gebracht werden 

Von ;iusgesiellten Maschinen ist zunächst 
die von Schneider Är Cn erb.iute eine Maschine 
mit Stephensonsteuerung des Kicu/ei s „Kleber" 
(6000 1. P. K.) zu erwähnen, sodann die von den 
Foiges et chantiers de la M^iterranee kon- 
struierte viercynndrigeMittelmaschine(6oooI.P.K.) 
des «Dupleix' mit Marshallsteuerung. Diese 
Maschine hat Gusstahlframes und hat die Cy- 
linder in zwei völlig getrennten Komplexen an- 
geordnet (H I)., N. D.; N. D , M P ): Kurbel- 
welle und Ilmsteuerwelle sind zwischen den 
Cylinderkoniplexen mit Kuppelungen versehen. 
Ahnliche Anordnung zeigt die tm Modell von 
den Thames Iron Works ausgestellte Maschine 
von „Duncan", »Comwallis" und „Albemarle", 
welche 850 mm D. X 1385 D. X 1600 mm D. X 
1600 I). I220 mm Hub besitzt und mit 21 Atm. 
K< ^S' Idruck arbeitt t. Die Maschine hat vorne 
Süulen, hinten Frllmc und besitzt Stephenson- 
steuerung, 

Die meisten Übrigen vorhandenen Schiffs- 
maschinen sind wesentlich kleiner, nament- 
lich sind Barkassmaschinen vielfach vertreten. 
Deutschland hat auf diesem Gebiete gar nicht 

aust;'-^t'-l!i 

Dil .^lUb-^e Anzahl dieser kN-inen Masi liitien 
bind russischen Ursprungs und iiaben Marshall- 
steuerung; ausser der in der offiziellen russischen 
Ausstellung fflr KriegsschilTbau befindlichen 



Siimmlung verschiedener Grössen sind be- 
merkenswert dir von Crichton k Co., Abo in 
Finnland, rrbault n Maschinen. Eine kleine Ver- 
bundmaschine von 30 1.I^,Jv.und35o_Umdrehungen 
hat kreisrunden Cyliqderkomplex und macht 
einen ausserordentlich kompendiosen Eindruck, 
Steuerungssdiema q^ch Fig. Von den 




Fig 14. 

übrigen durch diese Firma ausgestellten Ma- 
schinen ist die für das Zweischraulirn Kaisrr- 
boot „Nicülaus II" bestimmte Mascliine nnt 
Stephensonsteuerung von 137 I.P.K, durch ihre 
eigentttmliche Kulissenform auffallend. Die 
Kulisse besteht aus 2 Wangen; der Kulissen- 
stein sitzt jedoch nicht zwischen denselben, 
sondern umfasstsie von aussen her. DerNied«»r- 
drui'k'-cliit hi'f i«{ ans^erd^m mit 2 Schieber- 
stan^'-n vciselu-n, \\i niui cli <\rv Schieber- 
Stangenkopf eine eigentumiicli sattelförmige Ge- 
stalt erhalt. 

Die „SandvikensSkeppsdocka&mek. Verk- 
stad*, Helsingfors, bringt eine ebenfalls mit 
Marshallsteuerung versehene von beiderseits 
4 Säulen getragene V^lmndmaseliine mit Ein- 
s|)ritz-Kondensation von 300 mm D. X 330 mm D. 




Fig. 15. 
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X 350 mm ribb; die Umsteuersdiwing^e ist 
durch eine feslfe Kulisse ersetzt. Sonstige \ laupt- 
Mascliinen sitld von Anililaid To , I)ippp<\ 
und anderen äüsgesteilt. Im Hauptg» h.uuir für 
M;ischinenbau hat noch eine schriigliegende 
Radschiffsmasfchine mit einer Ait von Joy- 
Steuerung voll Leis & Smit, Kinderdyk, Auf- 
steilung gefudtten. Steuerschema nach Fig. 15 

Die Naphtamascbinen von Escher & Wyss, 
Zürich, wurddi bereits erwähnt; von dersellien 
Finna ist nncli ein aiisbalanzicrter Petroleum- 
schiflsmotor von no I' S ausgestellt 

HilfsmaMchmen sind recht schwach ver- 
treten. Ausgestellt sind in dem deutschen Pa- 
villon ein Moddl der im «Schiflbau" eingehend 
besprodienen ßootswinde System Klencke, 
ferner von SchafTer und Budenberk <iusser 
einer Anzahl von Ganiiturteilen eine Pumpe 
mit Hüfsscliiebcrsteuerung, Patent \'<'it. ausser- 
dem eine hydraulische Kran\vaje:e, wi ]( he nach 
demselben Prinzip wie die hydrauhsclien Dyna- 
mometer konstruiert ist und bei der das Ge- 
wicht an dem einsprechend geaichten Mano- 
meter abgelesen wbd; vergl. Fig. 16. Nautische 




Fig. 17. 




Fig. 16. 

Instrampnte sind von der bekannten Ham- 
burger Firma Plath ausgestellt worden. 

!ni Hau|)tgi l),lu(K finden sich Kühlapparatc 
System Linde, ferner Frischwasserkondensatoren 



von Normand, Pumpen von Thirion, Torpedo- 
kompressionspumpen, Taucherpumpen (letztere 
beiden nur in der russischen Abteilung) und 
ländlich eine Anzahl von Dampfsteuerapparaten 
System Duming et Bossiere. Fig. 17 zeigt das 
Schema der Stell- 

steuening dieser II 
Apparate. Die Stell- 
scbieberstange ist 
mit s bezeichnet, a 

ist das Stopprad, 
welches die VW'i- 

terdrehung des 
Handrades A ver- 
hindert, sobald das 
Ruder die Hart- 
bordlage erreicht hat, indem der Knaben k 
gegen einen entsprechenden Knaggen der 
Seilt iuihenmuffe m stösst und deren weitere 
Du luiiig v t rhindert. Die Maschine schliesst 
dann durch Kücksdirauben der Muffe in ge- 
wöhnlicher Welse selbstthatig den Stellschieber. 

Von der Firma Stapper de Duclos et 
Marseille ist ein grosserer Hand* und Dampf- 
steuerapparat ausgestellt worden. 

Zur vollständigen Behandlung der Schiff- 
bau -Ausstd hing- ffhit eigentlich tiocli die Be- 
sprechung des. Reltungswt sens auf Sit. 

Bei der sehr grossen Mannigfaltigkeit der 
hierhin gehörigen Apparate würde es aber im 
Rahmen dieser flücluigLn Skizze nicht mOgllch 
sein, allen neuen Vorschlagen eine eingehende 
Würdigung angedeihen zu lassen, weswegen 
auf die Erwähnung der verschiedenen Modelle 
und Apparatp an dieser Stdle ganz verzichtet 
werden möge. 



Begriff und Berechnung der „Cavitation" an Schiffs- 
schrauben. 

Nach Sydney W. Barnaby. 
(Foilsetztiiig.| 

Eine Schraube treibt ein Schiff durch der hinteren Flügelflache, teils durch Ansaugen 

RürkwfSitisfjrwf-gung von W;i«s»Tniassen: sie des Wassers mit dtT vonlr-ren. 

erreicht diesen Effekt teils durch Schieben mit Denken wir uns die Schraube eines Schiffes 
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gegen eine Scheibe von entsprechend klemavni 
Durchmesser ausgt wechselt und der Welle 

statt einer dt< li< nden Bi wcc^mc^ eine axial 
stossende in der Ruckuiu-lsrichtiini^ gesi'pbf^n, 
und zwar mit einer solchen Geschwindigkeit, 
dass die mit der Welle starr verbundene 
Scheibe momentan den gleichen Schub ausflbt 
als die Schraube, so wird der propul»erende 
Effekt der Scheibe der gleiche sein wie durch 
die Schraube, wenn die Scli< ihc nur eine kurze 
Streck« , \ i lluicht gleich der Schmubenlänge, 
zuru<'klt-s;t. 

Durch den Kückwärtssujss tier bcluibe 
wird nicht nur Wasser hinter, sondern auch 
vor derselben in Bewegung gesetzt. Befindet 
sich keine Luft zwischen Wasser und der vor» 
deren Scheibcnfläche, so kann durch diese das 
Wasser bei der ROckwartsfOhrung der Scheibe 
dirf kt ansjesoEfen werden, es wird ibr folgen 
wir di iii KollM ti '-itier Pumpe. 

Aber das Ansaugen des Wassers durch 
die Scheibe findet nicht uirter allen Umat&nden 
statt. Wenn bei geringer Tiefe unter der 
WasseroberfUche die Spannung 1^56 kg pro 
qcm (15 Ibs per sq. inch) Überschreitet, reisst 
das angrenzende Wasser von der Scheiben- 
fische los und eine Hohlraumbildung (cavi^') 
tritt < in. 

BiUJiab}' erläuterte gelegendich seines 
Vortrages ,Über die Bildung von Hohlräumen 
hn Wasser bei Schrauben mit hoher Geschwin- 
dif^eit" vor der htstitution of Naval Architects 
im Jahre 1897 seine Auslbhningen auf folgende 
Weise: 

Ein Glaswürf« 1 auf einer geneigten Glas- 
platte stellte ( in Quantum Wasser vor. welches 
vor der Sciiraube befindlich gedacht wurde. 

Die Schwerkraft suchte den Glaskörper 
mit einer, von der Neigung der Platte abhängen- 
den Geschwindiglceit hinunterzubewegen und 
bot das Ganze eine Illustration des zur Schraube 
flicssenden Wassers, dessen Geschwindigkeit 
von der Tiefe der Schraube unter der Wasser- 
oberflärhe abliflnsiiq: wilre. Die Wirkung der 
vorderen Hache der Schraubenflügel respektive 



der sie ersetzenden Scheiben wurde durch eine 
Gummischeibe ausgeOb^ wie sie zum Anhängen 




kleintrer Gegenstandi an Sch.auft nstiTflächen 
' pi'br.'iiirlilirh und bekannt ist. So lange die 
Luft zwischen Sauger und Glasbluckwand nicht 
entfernt wurde, war die Bewegung des Würfels 
beim Hinunteigleiten durch die vorangefahrte 
Gummischeibe nicht beschleunigt; die letztere 
blieb so lange mit dem Wttrfel zusammen, bis 
sie schnell«* bewegt wurde, als der Glasblock 
j durch sein eigenes Gewicht hiiiunicrgleiten 
■ konnte. Der der (itnninisclKihr tulgcndc Glas- 
block repräsentierte den Wasscrzutluss zu den 
Schaufeln eines Rades oder den Flügeln einer 
Schraube, welche die Wasseroberfläche durch- 
schneidet. 

Um die Wirkung einer vollständig unter- 
tauchten Schraube zu illustrieren, wurde die Luft 
zwischen der voranglpilcnden GIaskr>rprrflache 
und der Gunimisclu-ilir cntfi-mt. Durch Ziehen an 
der leUtgenannten mit der 1-land wurde die durch 
die Neigung der Glasplatte dem Würfel ver- 
liehene Geschwindigkeit ganz «"heblich ver- 
grOssert, wie dies dem ungleichen Druck der 
Atmosphäre auf den en^^engesetzten Körper- 
flächen rnlspiach, aber es zeigte sich auch, 
dass die auf diesem Wege hervorgebrachte Be- 
I schleunigung ihre Grenzen besass. 

Wenn die Spannung zwischen den Ober- 
flächen von Glaskörper und Gummischeibe den 
Atmospharendruck überschritt, fand eine Tren* 
nung der Teile statt. 

Em ahnlicher Vorgang lässt sich unter be- 
stimmten Verhältnissen bei der Schraube be- 
obachten, es bietet das letzte Fxponment ein 
ungefäiires Bild von den Ursachen der Ei"schei- 
nung Cavitation. 
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Wenn man anmmoit, daas &n wenig mehr 
ab die Hidfte der durch die Schraube dem 
Wasser mitgetalten Totalbesddeünigmig durch 
den Sc^ der vorderen Flt^lfläche bewirkt 
wird, so soWie man eigentlich annehmen, dass 
ein Totalschraubensch üb von ungefllhr 2,12 kg 
pro (joni zu crreiclicn möghch wäre, aber es 
sclicint eine Ablösung der Wasscrpartikt I \ on 
^udnen FlflgdflSchoiteilen einzutreten, lange 
bevor der Schraubenschub pro Quadrateinheit 
der ganzen Fläche seinen genannten Höchst- 
betr^ eireicht. 

Diese Erscheinung wird vielleicht durch 
die Thatsache erklärt, dnss f1'*r Axinldruck an 
din Teilen der SchraubennüLjt 1 naln clcin 
äussern Umfange viel grösser ist, als an I eilen 
nahe der Nabe tind vielleicht auch durch die 
Anwresenheit von Luft im Seewssser. 

Betrachtet man die Slipkurve der .Daring*- 
Schraube Nr. 6, so In merkt man ihre Neigung 
ungefäiir bei 27 Knoten abzuflachen; augen- 
fällig beginnt hirr die Cavitation. 

Die Stt llt , an welcher das Auftreten der 
genannten Krscheinung bemerkbar wird, zeigt 
nicht eine plötzliche Änderung, sondern eine 
runde Biegung in der Slipkurve. 

Der totale Axialschub der Schraube an 
dieser Stelle, dividiert durch das projizierte 
FlOgt'Iarcal , <Tgab t incn Druck von 0,793 
pro qcnr. e.'s scheint dieser der Maxinialdi iick 
zu sein, den man mit Schrauben erreichen kann, 
deren Flügelspitzen sich 0,28 m unter der Wasser- 
oberflache befinden, wie dieses ba den «Daring"- 
Piropellem der Fall war. 

Mit jedem Fuss engl. Tiefertauchung wird 
sich der Druck ungeftlhr um o,oa6 kg pro (|cm 
vergrössern Ist dae;egen eine Schraube in 
finen l uiuul so l ingchaut, dn^s sie Ober die 
Oberfläclu' des Aüssenwassers hinausreicht und 
in Wasser arbeitet, welches zur vollständigen 
AusfQllung des Tunnels durch den AtmosphSren- 
druck gehoben werden muss, dann wird sich 
der Druck pro qcm FlOgelfläche um o,oa6 kg 
für jeden Fuss engl, der Höhe des Tunneltt)i)ps 
über der äusseren Wasseroberfläche reduzieren. 



Genau mit den hier angegebenen Resultaten 
von j^Danng' flbereinstimmende Werte fand man 
gleichzeitig durch die Pk'obefahrtsresultate der 
zwei englischen Torpedoboote No. 91 und 92. 

Diese Schwestersdiiflfe hatten Schrauben von 
gleichem Durchmesser, gleicher Steigunt»: und 
sonst analogen V'erhältnissen; No. 92 besass 
jedoch eine um ungefnhr 40 Proz. grössere 
Flügelflache als No. 91. Bei 24 Knoten ver- 
langte das Boot mit der schmalflOgeligen 
Sdhraube 16,5 Ptoz. mehr Kraft als das andere, 
I und der Slip der Schraube von No. 91 betrug 
' 20 Proz., bei No. 92 dagegen nur 6 Proz. Der 
A.vialschub stieg bei No. 91 auf 1,15 kg, bei 
No. 92 blieb das Ma.vimum jedoch bei 0,79 kg 
pro qcm und ergab somit dieselbe Belastung 
pro Flächeneinheit bei der auch an den „Daring"- 
Schrauben die Cavitation b^ann. 

Mr. Charles Parsons führte eine Reihe von 
Versuchen mit t iiu-r Modi lischraube in l inem bis 
nahe zum Verdampfungspunkt i rhitzten Wjisser 
aus; es gplancj ihm die Frscheinung Cavitation in 
e^rössereni Masse hervorzubringen und sie zu 
untersuchen; aus seinen Experimenten bestimmte 

I 

I er den Axialsch'ub bei B^nn der Cavitation 
ebenfalls zu 0,793 1^ pro qcm wie Bamaby 
ihn angegeben. 

Die Schwierigkeit, für ein Modell mit der 
Wirklichkeit kon cspondirri-iidL- VcrliJtltnisse 
herbeizufiihn n, lirgi in der nötigen hohen üm- 
drehungsgcbciuvindigkeit der Schrauben; durch 
Anheizen des Wassers, also durch Erhöhung 
des spezifischen Druckes, wird es jedoch mög- 
lich, schon bei geringeren Geschwindigkeiten 
Cavitationen hervorzurufen. Die Spannung des 
Wassers am Vcrdami)fungspunkt ist gleich dem 
Druck einer .Atniosphärr; an den Sdiiauhrn 
würden sich (.^avitiilioin n in Wasst i mit < inge- 
führter Luft unter gleichen Verhaltnissen wie 
in kochendem Wasser zeigen» Will man also 
Cavitationen bei geringerem Flachendruck her- 
vorrufen, so muss man das Wasser auf höhere 
Temperaturen bringen. Mr. Parsons hat gleiche 
Resultate dun h f"x[ii rinicnte in kaltem Wasser 
erreicht, jeüucli unter Anwendung eines dicbt- 
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geschlossenen Tanks in dem durch Auspumpen i und n . p — V proportional S oder der 
der Luft ein Vakuum geschaffen war; die i Geschwindigkeit des abfliessenden Wassers 



Wasseroberfläche war also vom Atmospharen- 

druck entlastft. 

Di'" in diese Krtlkiilntionon gr/o'^r-nr Schrau- 
bcntlächc ist natilrirch die projizierte Flikhe der 
Flügel, weil nur die rückwilrts wirkende Kom- 
ponente des totalen Fltlgeldruckes in die Defini- 
tionen hineingezogen werden kann. 

Die Verbesserung, welche man mit der 
früher angeführten Schraube No. 4 bei mittlerer 
Geschwindiijkeit gegenüber No. 1, 2 und 3 er- 
zielte (siehe Fig. 1 auf Seite 709), trotz «les 
gleichen abgewickelten Flügelareals, ist jeden- 
falls dem grösseren projizierten Areal icuzu- 
schreiben, errncht durch eine geringere Steigung 
der FlOgel. 

Ein grösseres Steigungsverhaltnis verlangt 

eine grössere abgewickelte FlOgelflftche, weil 

das projizierte Kl{i<;;rlare;il einer getfehenen 

Schrauhr tini«;rk( hrt |>roportiünal dem Stcigungs- 

verliilltnib tl('r.M:lbeii ist: 

. , , Abgewickelte Flache 
l^roj.Flügelareal^- • . — — h) 

^ |^i+o^5(Steigungsverh.)« ' ' 

Die gebrSluchliche Formel für den Axial- 
Schub der Schraube ist: 

(n.p - V) 
g 

worin 

A - cfTektive Diskflilche in qni 
n ^ Tourenzahl pro Sekunde 
p Steigung in m 

V — Geschwindigkeit deszüfliessenden Wassers 

in m pro See. 
g — Bescbleunigungd.Schwere = 9,8r mproSec. 

Bedeutet 

K SchifTswitlerstand 

W Von d« r Sehrauiie pro See. in liewegung 

gesetzte Wasserruassc in kg 
S = wahrer Slip, 
so haben wir 

W.S 

g 

Nun ist A . n . p proportional dem von der 
Schraube pro Sekunde bewegten Wasser 



Axialschub =• T =- A. n . p. 



(2) 



R 



<3i 



relativ zum stillen, also: 

Schiflfswiderstand proportional dem Axialsrhub. 

Es hat riofiuliLii kt livri t^rosscn Wert, den 
wuksamen Axialscliub ciiiLi Sehraube in Kilo- 
gramm verrechnen zu wollen, weil die so er- 
mittelte Resultate keine Garantie far ihre 
Richt^keit bieten und zwar aus folgenden 
Gründen: 

Rine Schraube befördert niemals ein ein- 
heitliches X'oliimen Wasser mit gleichförmiger 
Geschwindigkeit und es ist srhwer, das V'er- 
hältnis zwischen der gan/.i n Flügeillache zur 
wirklich efl^ktiven festzulegen. Ausserdem ist 
der Axialschub nicht, nur von Durchmesser, 
Steigung und Tourenzahl, sondern auch von der 
Zahl der Schraubenflügel abhän^« In der 
That kann man weder das Quantum, noch die 
Gf^^chwindigkeit der a!itlii sst ncii n Wassermasse 
genau aus Areal, Steigung und Tourenzahl 
herleiten. 

Einen guten Annäherungswert giebt For- 
mel (3), wenn man statt der ganzen Kreis- 
fläche das abgewickelte Flflgelareal einfuhrt. 

Aber am besten gelingt die Festlegung der 
A.xialschubgrAsse einer Schraub«' durch Ein- 
führung der 1. H. R und der Schiifogeschwin- 

digkeit. 

Nacli Hariiahy liniciitct: 

T. H. P. Axialsciiul» <ier Seinauben X Ge- 
schwindigkeit des zufliessenden Wassers. 

E. H. P. Dynamometerspannung beim ge* 
schleppten Schiff X Schi^^geschwindig- 
keit 

Dynamometerspannung (tow-rope resistance): 

s = TXo.9 (4) 

Geschwindigkeit des zur Schraube fliessenden 
Wassers (velocity of feed): 

V^vXo^ (5) 

v =» Schiffsgesch windigkeit in KnoSi n 

Der Multiplikator o.g in Formel (4) hei.sst 
„ Thrust deduktion fartor" und ergiebt .sich aus 
den im Durcli-schnitt 10 l'roc. betragenden 
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„Thrusl dfduktidn" t, einer Grösse, welche 
angiebt, um wieviel kleiner der Schilfswider- 
stand als der Axialsdiub ist. 

Der Maltiplikator 0,9 Formel wird 
,Wake factor" genannt und hergeleitet von 
dem im Durchschnitt ebenfalls 10 Proc. betra- 
genden „Wake" = w 

Wake bedeuttt hier Mitlauf des 
neben dem fahrenden Schiff fliessenden 
Wassers, allein durch die Reibung des- 
selben an der Aussenhaut mitgerissen, 
nicht durch die Arbeit der Schraube in 
Bewegung gesetzt, wie Barnaby ausdrück- 
lich in seinem Buche ^Marine-propellers" Seite 
44 .intriebt, ,.^^^lkp" kann auch negativ werden, 
ist aller meistens positiv. 

Es ist: 

T.H.P, T X V - T X V X 0.9, 
E.aP. - s X V -= T X 0.9 X V, 

also 

T.H.P. = E,H,P. 

und 

E H P. 

T H P * (huU-efficiency) . . (6) 



Niiiinit man den Wirkungsgrad der Ma- 
schine zu 0,77 und den der Sdu^ttbe im 
Durchschnitt zu 0^66^ so erhalt man 

E. H. P. == I. H. P. X 0,77 X 0,66 

= ~ l.H.P.Xo,5 . ... (7) 

Barnaby giebt unter Berücksichtigung dieses 
Werkes einige Erfahrungsfurmeln: 



T in Ibs =« y.^^ X i8i 

V 

Tinkg-i:"^i^X82,3 



(8) 



Die projizierte FlagelflAche, welche ge- 
braucht wird, um Cavitationen ZU verhindern, er- 
hält man durch die Formel 



A in sq. ft 



l.RP. ^ 
— ■• — X 0,112 



. . I.H.P. 
A m qm - - — 



(9) 



X 0,0104 

Die Formel fflr den Grenzwert worde sein 

Amsq.ft. ■ . . , , , , .-Xa,26 
^ vXtXAxialschubinlb8/sq.m. ^ 



A in qm 



E II P 
V X t X ^Vxialsciiub m kg cni 

(Fortaeunng folgt.) 



X 32.15 



Mitteilungen au 

Deutschland. 

In f inrm Aufsatz in di 1 „ ri-mps* spricht 
der iniln Lc Marin< niinistei Lockroy über dir 
Eindrückt- , die d«-rsflbc auf h.<_in« r in tlit &t in 
Sommer gemachten Keise in Deutschland von 
der deatachen Marin« erhalten hat. Abge- 
sehen von der Organisation, welche ihm gegen- 
über derjenigen der französischen Marine ausser- 
ordentlich gefallen hat, lobt derselbe den gut« n 
Schutz der schweren und Mittel • Artillerie 
unserer Kreuzer. Thatsilchlich liat nur Deutsch- 
land geschützte Kreuzer von 5600 i, deren 
Mittelartilkrie ;mdern Panzerschutz ids blosse 
Schilde erhalten hat Auf unserer Hertha-Klasse 
befinden sich die 15 cm in starken, gepanzerten 
Kasematten und Tormen. die höchstens durch 
Treffer aus schweren Kanonen beschädigt 



s Kriegsmarinen. 

werden können. Dagegen schützen die in 
andern Marinen üblichen Schilde fast nur gegen 
Granaten der leichten Artillerie, snlange die- 
selben die Geschütze von vorn trehen be- 
ziehungsweise genügend weit ab vom Geschütz 
explodieren. In allen andern Fallen bleibt die 
Bedienungsmannschaft Splittern und direkten 
Treffern ungeschfltzt ausgesetzt. 

Das von F. Schichau erbaute neue Tor- 
pedoboot S. 95 hat die Probefahrten mit bestem 
Erfolge absolviertunddiegeforderteGescbwindig- 
' kett von 37 Kn. Überschritten. 

Das erste der diesjährig genehmigten und 
im Bau vergebenen Schiffe, der kleine Krenier 
P, wird auf der Germania- Werft in Kiel an- 
fangs Oktober von Stapel laufen. 
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Dansi; diente bisher als Stationsort der | 

4 kleinen gt|)an/.«rtfn Kanonenboou- „N'attrr", 
„Skorpion". „Nl'ii 'c " und „Krokoclill". Indicsrni 
Wintrr Wfi (It n /.am t.istrnmal 4 grössere SchilTi- i 
duri suaiunicrl werden, n.liuiich die Rcbcrvc- 
diy]«lo&, bestellend aus den KOstenpanzern 
„Aegir*, «Odin", ,Iüigen* und «Siegfried". 
3 Schiffe, eines davon als StammschifT, das 
andere als Beischiff, werden in Dienst bleiben. 
Die beiden übrigen werden ausser Dienst ge- 
stellt F's mt di»'s ein weiterer Schritt, den 
Wert Dan/igs als Knt gsliaten zu erhöhen. 

Nach Beendigung der Probifahrten des 
geschützten Kreuzers „Victoria Louise" wird 
auch das letzte Schiff der Hertha- Klasse, die , 
„Vrey»*** zu Probefahrten in Dienst gestelU 
werden. Obwohl dieses bereits seit a Jahren 
fertig liegt, war dasselbe nicht gebrauchsfähig, 
da die Niclausse Kessel gleich beim Beginn der 
Vorproben derartige Beschädigungen zeigten, 
dass dit «('Iben sofort ausser Betrieb gesetzt und 
in Hauptteiien erneuert wi-rden niussten. In- j 
folge Schwierigkeiten in der Beschaflfung neuer 
und besser konstruierter Ersatzteile, die erst im 1 
August angeliefert wurden, hat sich die Fertig- 
stellung bis jetzt hingezogen. 

Die alte Kreuzerkorvette MOIfa** wird ähn- 
lich dem Schwesterschiff «CaFob* als Artillerie- 

SchlllaohUf für Maschinenkanonen und Ma- 
schinengewehr^* auf <]t y kaiserlichen Werft in 
Wilhelmshaven umgel)aut. Auch „Oljia" er- 
li.ilt ähnlich „Carola" einen Geftchtsniars Die 
Unterkunfisräume für Mannschaften werden 
vermehrt. 

Die Arbeiten an den Dockebauten auf I 
den beiden grOssten kaiserlichen Werden Kiel : 
und Wilhelmshaven schreiten rüstig fort. Für 

die Docks in Kiel sind für dieses Jahr 4 Mill. Mk., 

für <lie Wilbelinshavener Docks 0,5 Mill. Mk. 
durch den Reichstag bewilligt. 

S. M. S. „Hagen" wird in Kiel am 2. Ok- 

tftber zut^ndist zur Wn iiahnv von Probefahrt «'n in 
Dienst gestellt wenlLii inni sich hieriMch n;uTi 
Dunzig begeben. Die durch die Veriilngerung , 



No» 1; 



um 84 m erzielten Vorteile bestehen in der 

Vergrösserung des Kohlenfassungsvermögcns 
von 240 t auf 300 t; ferner in der Verstärkung 
des Koniniandoiurms und der Armierung. Zu- 
gleich ist d^ui SchifT entholzt. Von den Er- 
fahrungen mit S. M. S- „Hagen" wird es ab- 
hängen, ob auch die andern Schiffe der Klasse 
verlängert werden. 

England. 
Die Vorarbeiten für einen neuen Pmncer- 
kreuxer in Pembroke sind begonnen. Der- 
selbe wird im allgemeinen der „Essex* gleichen. 

Derselbe wird 133 m lang, 20,0 m breit, soll 
9800 t deplacieren und 22000 I. P. K. für 23 Kn. 
Geschw, erhalten I>ie Armierung besteht aus 
14 — 15 cm S K , } in Tonnen, 10 in Kase- 
matten; 10—7,6 cm-S-K., 3 3 l'lünder-S.-K. 
und 2 Unter- Wasser-Lanzierrohren; die 15 cm- 
S.-K. werden durch 10 cm dicken Panzer ge- 
schützt. Der vertikale Seitenpanzer ist gleich 
dick, verjüngt sich nach den Enden auf 5p mm. 
Die Dil dt s Panzerdecks ist noch nicht be- 
kannt I )i 1 S( liiffsboden wird nicht gekupfert. 
Die Kesselart wird von den» Gutachten des 
Kess»-!-Koniitees abhfUigen. 

F"ür das Bekohlen der Schiflfe soll in 
Devonpurt eine eigene Behörde eingerichtet 
werden, der die BeschafTung, Lagerung und 
Verausgabung übertragen werden soll. Ihr 
werden alle Schuppen, Prähme, Bordinge, 
Schlepper und sonstige Hinrichtungen unter- 
stellt wj-rden. Der Leiter der Behörde wird 
ein K:<[>itfin z S s< in und ein \ erabschiedeter 
LeutnaiU w nd als iii ki ihkmiisnttixier fungieren. 

Die zum 1. Februar 1899 lie^minene 
Sloop „Vesta!** hat die Probetahrten begonnen. 
Auf 30 ständiger Probefahrt erreichte «e mit 
1014 I. P. K. 15,5 kg Dampfdruck, 178 Um- 
drehungen und 12,86 Kn. mittlere Geschw. bei 
einen» Kohlenverbrauch von 0,65 kg p. 1. P. K. 
und St. Auf der 8 stündigen forcierten Fahrt 
erreichte sie bei 15.9 kij I>am])fflnirk 1484 I.P.K., 
205 nnKlrehurii;' n und 13,56 Kn (li sclnv Das 
bcinri liat yöo t Depl. (S. S. 339 d. SclnHbau). 
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Die !'-tz(f n I'i ritK'frihrt^n dw königlichen 
Vachi „Victoria and Albert*» ci gaben folgende 
Resultate. Fahrt von 48 Stunden: Umdrehun- 
gen 128, 1. P. K. 76491, Gesdiwindigkeit 18,4 Kn., 
Kohlenverbraucb p. St. und L P, K. 0,85 kg. 
Auf 4 Meilenfahrten auf einer Strecke von 
23.2 SetTneilen erreichte sie im Mittel: 1. P. K. 
11298, Geschwindigkeit «0,53 Kn. 

Da«; Markonischc System dr;ihtlnspr 
Tt-l'-gniphie ist jetzt «^ndmiltii; anj^euommcn. 
25 Satz. Apparate siiui bcsU lli. Der Krfiiult i 
erhält fürjedcn Satz Apparate 2000 Mk Lizen/ge- 
Mbren. Der Corrt spondent der Dock yard 
Notes des The Englneer meint hierzu: „Dur- 
Ober herrscht kern Zweifel tutter Seeleuten, 
dass das Markonische System nicht allein das 
Beste, sondern sogjir das einzig brauchbare 
ist". Diese Meiinins^ scheint aber nur unter 
enghschen Sceexpt i ti 11 zu hi sti'hen. 

Srhr schnelle Reisen von Malta nach 
Hongkong haben die beiden gescbül^ileii 
Kreuzer „Isis" und „Doris" (5600 t Depl.) ge- 
macht Sie legten diese Entfernung von 7500 
Seemeilen in 2a Tagen 7 Stunden zurflck, ent- 
sprechend einer durchschnittlichen Geschwindig* 
keit auf See von 16,3 Kn« Gekohlt wurde in 
Aden, Colombo und Sinerapore Die Maximal- 
geschwindi^keit dn Ix uii n Ki i-u/i i hatte auf 
den Probefahrten 20',, Kn. mit ca. 9Ö50 I. P. K, 
betragen. Die SchifTe haben noch Cylinder- 
Kessel. Es ist dies die schnellste jemals ge- 
machte Überfahrt von Malta nach Hongkong. 

Mit der WledMcinfflkrang von Holz 

im Kri^psschifTbau scheint man stellenweise 
ernstlich vorzugehen. Auf S. M. S. Drake 
wird unter anderin d is Karten- und Signalhaus 
aus nicht imprägnierten Teakholz angefertigt, 
obwohl man auf andern Sriiiffm di< si- Auf- 
bauten bereits aus Stahl kunsu uiei t hat. Bei 
der Nahe derselben an der Komm;mdobrücke 
ist diese Bauweise besonders bedenklich, da 
auf der Britcke im Gefechte sich stets Menschen 
aufhalten, deren Leben durch die Splitter- 
wirkui^ des Holzes besonders gefilhrdet wird. 



Bei ^'ai iow and Co, Poplar, sind 2 Ka- 
uuneiiboote mit ganz geringem Tiefgang sei- 
tens der Admiralitüt in Bau gegeben. 

Seit 1893 sind in der englischen Mimne 
Bellevllle-KeaMl fQr 893900 I. P. K. auf 
Kri^^hiffen eingebaut bezw. bestellt Diese 
and auf 57 SchifTen uikI zwar durchschnittlich 

auf allen grösseren Schiffen aufgestellt Auf 

25 Handelsschiffen aller Nationen sind ins- 
gesamt ßellevilie-Kessel für 122000 LP.K. vor- 

liantlen. 

D«r Tf>r]ieflob'>f>tszerstürer „Dove" er- 
reichte nni 5848 1. P. K. 29,568 Kn. Geschwin- 
digkeit anstatt 30 Kn., wurde aber trotzdem der 
Erbauerfirma, Earle in Hull, abgenommen. 

I Das bereits einmal als Scheibe verwen- 

dete Schlachtschiff „Belleisle** wird in Ports- 
moudi für weitere Beschiessungsversuche her- 
gerichtet. Auf einer Seite erhflh dasselbe eine 
6,6 m lange Panzerplatte aus Kruppschem 
Spezialstahl von 15 cm Dicke, auf der andern 
Si itp von 10 cm Dicke Es soll dann auf ver- 
schiedene Entltrmint^en beschossen werden. 
Nach der „Marine Rundschau** soll bei dieser 
zweiten Beschiessung über folgende Punkte 
Klarheit geschaffen werden: 

1. Kann Holz hinter Panzerschutz durch die 
den Panzer durchschlagenden Granaten in 
Brand gesetzt werden? 

2, Kann Holz auf andere Weise cfetjen in 
Brand-Schiessen gesichert werden als durch 
Cbcrfluten mit Wasser, 

3- Wie verhalt sieb die Brandwirkung von 

Pulver zu der von Lj'ddit? 
4. In welcher Weise wirken die giftigen Gase 
des Lyddit und anderer Sprengstoffe? 

! 5. Werden die G;is( bei der Aufstellung der 

I Gesch(U?r in tjes'.'hlnssenen Räumen in 

' diese hineingetrieben? 

I 6. Ist die Durchschlagskraft der Granaten 
grosser, wenn sie mittels eines schnell- 
wirkenden ZQnders zum Krepieren gebradit 
werden, bevor sie infolge des Aofschlagens 
zerbrechen, oder wenn die Wirkung der 
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Sprengladung sich erst nadi dem Auf- 
tn-ffen der Granate äussert, wie dies bei 
\'( rwrndun^ eines langsam brennenden 
Zünders der Fall ist? 

7. Wie erklärt sich die ausserordentliche 
Splitterwirkung der PaUiser Granaten, die 
zuweilen beim Krepieren dieser Granaten 
in geschloaseiMn Riunien beobachtet wird? 

8. Welche zerstörenden Wirkunge n bringt 
eine schwere I'anzergranaie, die den P;m/ri 
gürtel durchschlai^en hat und auf dem 
schrägen Teil dt s Paii/- 1 di rks nacii oben 
abgeglitten ist, aui dem üUerdeck hervor? 
Die meisten dieser Fragen finden im all- 
gemeinen ebenso gut, vielleicht noch besser 
auf dem Schiessplatz ihre Losung, doch werden 
sich vielleicht bei der Heschiessung eines rich- 
tigen Schlachtschiffes interessante Kinzelheiten 
ergeln-n, die auf d» iii Srliii ss| il.itz nirlit lii-rbei- 
zuführen sind. Ob die ineidurcli zu gi Winnen- 
den Ergebnisse den Kostenaufwand der He- 
schiessung lohnen werden, ist nach wie vor 
fraglich. 

Der neue Panierkreuter von 9800 t, 
Essex-Klasse, welcher nach dem Ablauf der 
Drake auf Stapel gelegt werden soll, ist in- 
zwischen begonnen. Spanten und Stütz- 
platten ctf, des Mittelschiffs werden dicht neben 
<ler zukünftigen BavihelltrtE; provisorisch auf- 
gestellt; die Bauzeit wird spater natürlich vom 
Legen der Kielplatte auf den richtigen Bau- 
helling an gerechnet Auf diese Weise werden 
Rekorde von Bauzeiten im KriegsschifTbau ge- 
liefert! 

Der neue Kreuzer 11. Klasse vom Hermes- 
Typ (D. S900 t, I. P. K. laooo Geschw. 

21 Kn.), welcher in Chatham erbaut wird, hat 
den Namen „Challenger** erhaki n Die Ar- 
beiten werden am 12. S<>pteinber begonnen. 

Der Kohlenverbrauch des Torpedoboots- 
zerstöri I S „Viper" mit I urbinenantrieb ist aut 
einer Fahrt in 1 33,8 Kn. Geschw. ermittelt. 
Derselbe betrug 1,13 kg. p. I.P.K, und St £s 
handelt sich hierbei, wie hier früher bereits 



einmal festgestellt ist, um ein auf verschie- 
denen Annahmen beruhende „errechnetes** Er- 
I gcbnis. 

Frankreich. 

Der Kaperkreuzer nChatenutnaiiltf* hat 
eine 34Sttlndige Probefahrt absolviert. Der- 
selbe fuhr 90 Stunden mit 14400 I. P. K., 
31 Kn. Geschwindigkeit und einem Kohlen- 
' verfirauch von 0,674 1*8 P' St. un«l 1. P. K. und 
! 2 Stunden Inns» mit iBooo 1 1', K , 22,697 
! bei I2U Umdi lUungL-n uiui iiiit ntu m Kohlen- 
: verbrauch von 0,7 kg p. I.P.K, und St. 

Das umgebaute Panzerschiff „Hoche" hat 
jetzt die Probefahrten beendet. Vor dem Um- 
bau ergab die offizielle Probefahrt: I. P. K. 
10 912, Umdrehungen 84, Geschwindigkeit 
15,92 Kn., Kohlenverbrauch pro I. P. K. u. 5t 
1,108. Die jetzigen Fahrten haben ergeben: 
, I.P.K. 10800, Uniilr« li',ini;Mi 86, Geschwindig- 
keit 16 Kn., Kohlenverbrauch p. I. P. K. u. St. 
I i.ny kt; Der Gf'vvinn ist also atisserordentlicli 
1 g< ring, iiaeluli in man die Cylmdei-Kessfi <lureh 
Btrilevillc-Kessel ersetzt hat. Nach Angabe von 
«Le Yacht* soll die Oberkante des Panzers nach 
dem Umbau infolge der mannigfachen Erieich» 
I terungen 60 cm über die Wasserlinie hervor- 
j stehen. Ks ist dies immer noch eine geringe 
' Höhe. Um diese Krleirfnenintien zu erreichen, 
sind 6-14 cm-GeschütZ' , I- iihm- ficr hintere 
Gefechtsniast und die Admiralsrruime eiuiernt, 
ausserdem ist das Schiff entholzt, wodurch im 
allgemeinen auch etwas Gewicht gewonnen 
wird. Unter Berücksichtigung aller dieser Ver- 
; hJlltnisse scheint die S. 687 wit drriiJ gfbene 
Ansicht d<-r „Armee et marine", duss die durch 
den Umbau <Treielit«n Vcrbcsserunjjt n in sjar 
keinem Verhältnis zu den iH iiuen Kosten 
stehen, nicht ganz unrichtig zu ht in. 

Das im Umbau befindliche Küstenpanzer- 
schiff „Requin** hat jetzt statt der 45 cm neue 
j 27,4 cm-Kan.-Mod. 93 erhalten, gleichfalls sind 
statt der frtthem Kessel jetzt Nidausse-Kesscl 
eingebaut Weitere Änderungen des Panzers, 
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die froher geplant waren, scheinen nicht zur 
AusfQfarung zu kommen. 

Die Torpedoboote „Audacieusc'* und 
„Trombe**, welche auf den Chanliers de la 
Loire de Nantes erbaut werden, sind dadurch 
besonders eigentamitch, dass sie an verschie- 
denen Station 24 mm NickelstahlpAascrnng 
erhalten. Di' Bnotr sind 45 m 'an;^, 5,148 m 
breit. 1,9 m tii-f, lialxn 3,055 ni Raimuii'fi' imd 
ein Deplacement von 185 t. Die Gesciiwin- 
digkeit soll a6 Kn. mit 4900 I. P. K. betragen. 
Die Armierung besteht aus 3 Torpeddanzier» 
röhren und a— 4,7 cm-SL-K. Maschinen« und 
Kesselr.'iume haben ringsum an den Seiten und 
an den H« crrcnzungsschotten 24 mm Spezial- 
nickelstahlplatten. Das Deck drirfllxT ist aller- 
dings nur g mm dick lün nso .sind die Sülle 
der Schaclue und iNiederg.Inge im Ht rt iclie des 
Maschinen- und Kesselraums aus 24 cm Spe?.ial- 
stahlplatten hergestellt 

Italien. 

Der Manneniitnslt i lord' i t 30 Mill. i-ii t 
für die iS'eiikünsU"uktionen. Der i- inanzminister 
hat ihm 54 Mill. Lire fOr 4 Jahre bewilligt, um 
zu ermöglichen, % neue Patuerfchifte sofort 
in Bau nehmen zu können. Jedes derselben 
s^ll 26 Mill. Lire kosten, 132 m lang, 22 m 
breit werd« n und i2ocx3 t <leplacieren. Die 
SrhifTi' sf»l!rn 19000 I. I*. K. für 21 his 22 Kn 
Geschwindigkeit erhalten. Die .Arinu ruag suU 
aus 2—30,5 cm, 12 -30,3 cui und einer grossen 
Zahn kleinkalibriger Kanonen (7,6 und 4,7 cm) 
bestehen. An Torpedolancierrohren sollen 
Unterwasser-Rohre verwendet werden. 3 der 
SehifTe sollen in Spezia» Castellamare und 
Venedig, eins derselben bei einer Privatwerft 
bestellt werden. Le Yacht 8. 9. 

Dem Anschein nacli handelt es sich hu r 
um neue Projekte für die 4 Schiffe „Anialfi'', 
«Genova", pPiasK* und »Venezia", fOr welche 
ursprünglich 8000 1 nach den Planen des Chef* 
Ingenieurs Cuniberti in Aussicht genommen 
waren, über den n Iidiaulegung die Fachlitteratur 
noch keine Angaben brachte. Möglicherweise 



steht diese Änderung der Konstruktionsbeding' 
ungen mit dem Wechiel des Maiinenilttlttert 

im Zusammenbang. Der bisherige Minister 
Bettolo demissionierte, fflr ihn trat der Vice* 
Admiral Morin ein. 

Am 13./7. verliess der Panzerkreuzer 
«Garibaldi** den Haf« n zur Aufnahme der 
Pi obefahrten ( ich beim Beginn der Fahrt 
erfolgte eine K.xpiosion von 2 Niklntisse-Kesseln. 
Die Ursache der Explosion ist noch nicht be- 
kannt geworden. 

Letzter Tage hat Garibaldi, nachdem unter 
Aufbietung aller Krflfte, die erlittenen Beschä- 
digungen beseitigt sind, die Probe&hrten wieder 
aufgenommen. Bei natürlicliem Zug erreichte 
derselbe 10000 I. F. K., bei künstlichem Zuge 
(154 I. P. K j) rim Rn^tflfirh'M 15500 I. P. K. 
Hei diesen Versuclie sollen sich die JSiklausse- 
Kessel gut gehalten haben. 

Das SchlachtschifTMAmiragllo Saint Bon** 
ist nach „Italia Militare e Marine" jetzt endlich 
in Di' iist stellt. Die Kieiiegunji ist bt rcits 
aa> lö. 7 1Ö93 erfolgt Der Sl;ipellaul iaud am 
29.; 4 1897 statt Das Schiff ist 105 m lang, 
21 m breit, 7,6 m tief, deplaciert 9800 t und 
tragt einen vollständigen Gortelpanzer, dessen 
Dicke 10 bis 25 cm betrügt. Die über den 
Maschinen- und Kesselräumen befindliche Cita- 
dfüe ist 150 mm dick. Die oberhalb der f ita- 
di lkr lit tindliche Batterie birgt 8— i5cm-S.-K. 
und ist 100 mm dick. Die schwere Armierung 
besteht aus 4-25.3 ein (je 2 in einer Barbette). 
Die leichte Armierung besteht aus 4—5,7 cm 
und 8 — 4f7 cm-S.-K. Ferner sind 4 Torpedo- 
ianzierrohre vorhanden. Die Geschwindigkeit 
hf(r?)'^t 18 Knoten bei 13500 I.P.K. flirs+'s 
.SrhitV. dessen Pl.'ine noch vom verstorl)enen 
Benedetto Brin stammen, ist^ trutzdeni so lange 
Zeit seit dem Baubeginn verflossen ist, noch 
immer hochmodern zu nennen. Es war das 
erste Schlachtschiff, fOr das ein kleineres Ka- 
liber als 28 cm für die schwere Artillerie ge- 
wählt wurde. Audi die Art der Panzerung 
und die Geschwindigkeit von 18 Knoten ist 
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noch durchaus modern. Es ist dies ein Brweis 
für die VorzQg]ichk< tt und Vnrau'^sicht des 1898 
verstorbenen Chefkonstrukteurs Benedetto Brin. 

Japan. 

Der Panzerkreuzer MAnmie**, erbaut von 

den |,Ateliers et chantiers d»- la Loire", unter- 
nimmt gegenwärtig iiv Probffülii t<-n Es ist 
ein Schwesterschiff (i< 1 in Stettin erbautm ' 
„Yakumo" und dt 1 in Klswik erhauten „Asama". 
Die Hauptangaben sin<l zum Vcrgleicli neben- 
einander gestellt Beigegebene Abb. zeigt die 
Verteilung der GeschOtze und des Panzers. 




The Engincer sucht aus der Thatsache, 

dass ^Asiima" die grösste Geschwindigkeit er- 

n-iclu hat. (in!>ei noch 2 - 15 cn> tiu lir trrigt 
die beiden andern Schiffe, eine besondere 



Fx'istungsfShigkeit des enghschen Schiffbaues 
gegenüber Deutschland und Frankreich abzu- 
leiten. Da die in der Tabelle angetuhnen An- 
gaben aber nicht vollständig sind — es fehlen 
z. B. die Angaben über Munitionsmengen — 
so bleibt die Folgerung des The Engineer nicht 
erwiesen. Es ist sogar sehr wahrscheinlich, 
tlass Kompensationen für die geringere Ge- 
schwindigkeit und ilie fehlenden Ge.schülze vor- 
handen sind, da sonst Japan oline Zweifel 
slkmdiche drei Schiffe an Eiswik vergeben 
haben würde. 

Das Oberwasser - Torpedolancierrobr be^ 
findet sich auf der ,,Azuma* im Bug im Ober- 
deck. Die Unterwasser-Lancierrohre sind bei 
17 Knoten Fahrgeschwindigkeit bonrits erprobt 
und haben gut funktioniert. Die Maschinen 
haben bei Forcierung auf den V'orproben be- 
reits 18000 1 P. K. und 21 Knoten erreicht. Bei 
natOrlichem Zug hat das SchilT bereits 18,7 Kn. 
gelaufen. Zur Unterbringung von Kohloi sind 
1440 cbm Bunkerrlume vorhanden. Der Gflrtel- 
panzer in der Wasseriinie ist 2,13 m hoch, er« 
hebt äch 61 cm über die W.-L. und ist im 
mitderen Teile uif 63 m I.rmp^e 175 tum dick, 
davor und dahinter verjüngt er sich auf 90 mm. 



Azuma 



Deplacement t 943^ 

I.^nge überall ni 136 

Breite m 18,0 

Tiefgang (mittl.) m 7.S 

LP. K • 18000 

Geschwindigkeit Kn 21 

Kessel Belleville 

Kohlenvorrat nn!-nial t _ 550 

„ nnutimal t i-!oo 

Panzermaterial Kiup|i 

Artillerie 4 — 90,3 cm 

12 — 15 cm 

13 — 7,5 cra 
13 kleinere 

4 unt. W. L. R. 
I üb. W. L.-R. 

Panzerstärke mm, Gürtel 175 — 90 

» p Deck 63 

« „ Kasematte .... 150 



Vakumo 

9850 
123 

7.2 
1 7 000 

21 V* 

Belleville 

550 
1300 

Krupp 

4 — 20^ cm 

12 — 15 cm 
12 — 7,5 cm 
12 kleinere 

4 unt. \V I. -K. 
1 üb. VV. L..K. 

175 — 90 
63 
150 



9750 
124 

».4 

7-1 
J9000 
32 
Cylinder 

550 
1300 

Hai-vey 



15 cm 
7.5 



4 — 20,3 cra 

14 

•a - 
7 kleinere 

[ unt. \V, L.-K. 
L Üb. W. L,.R. 

»75 - 90 
63 
ISP 
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Oberhalb- des dicken Teiles des Gartelpaiiz»s 
ist die Attssenhaut durch einen 137 mm dicken 
Panzer geschützt. Alle Phitten von mehr als 

lao mm Dickr slru! gehrntr-t. Da«; Panzerdeck 
iJluft von Steven 711 Sti viMi iilifTall 63 mm 
dick. Die 'l'ürnie für die 20,3 cm-Kan. und die 
Kasematten fQr die 15 cm-Kan. sind 15 cm dick 
and gehartet. Der Kommandoturm ist 35 cm 
dick. Die öffhongen im Panzerdeck sind durch 

1 m hohe, 30 < III 1 »reite Kofferdämine um- 
schlossen, die im Kriegsfälle mit leckslopfenden 
Materialien gefüllt werden können. 

Österreich. 
l);is neue Marinebudget für iqot ent- 
h.'ilt im Ordinarium 28.5 Mill. Kr. (4 2.9 gegen 
1900) und im Extraordinariuin 14,97 iMill Kr. 
(-j- 1,1 Mill. gegen 1900). Im Ordinarium werden 
für SchiflTsbauten verlangt: Instandhaltung etc. 

7.1 Mill. Kr.; 5. Rate, 399000 Kr., für Torpedo- 
kreuzer „Aspern " 2350 t; 3. Rate 1,1 Mill. Kr. 
für Torpedokreuzer „Szigctvar" 3350 t; 2. Rate 

2 Mill. Kr. fnr Ramni!<rfni.?Tr „K"; 2. Rate 
160000 Kr. Im Si cinioi ntciidi I 200 t: l. Kate 

1.2 Mill. Kr. lür Panzerschiti „A" 10000 l. Im 
Extraordinarium: 6, Rate 300000 Kr. fQr Ramm- 
kreuzer »Kaiser Karl IV." 6250 t; 4. Rate 
3,4 Mill. Kr. fOr Kfistenpanzerschiff. «Habsburg" 
B340 t; 3, Rate 3,7 Mill. Kr. für Schlachtschiff II 
8340 t; 2. Rate 2 Mi!!. Kr. für Sc hla( lit.srhiff III 
83.^0!. Ntni hf'antragt wird ilciuuach nm i-in neues 
Schlaclusrliift vrm 10000 t (Panzei --^i liifV „A"). 

Der Küsti npan/t 1 „Habsburif" von 8430 t, 
ib Kn. (s. S. 69Ü d. „Schit^bau") ist am 9./9. 
in Triest von Stapel gelaufen. Die Beschreibung 
der Schiffe ist bereits S. 491 gebracht, zum 
Teil S. 698 wiederholt Eine Skizze, welche 
Panzeranordnung und GeschUtzarmierung zeigt 
bringt der „Polaer Almanach'' 1900. 

Rnstland. 

Den Werften in Windau ist ein neuer 
geschützter Kreuzer in Auftrag gegeben, 
\v« lclu r in vieler Hinsicht nnt den franzüsisclien 
Kaperkreuzern Ähnlichkeit hat. Die Hauptan- 
gaben sind: iJlnge 125,66 m. Breite 16,6 m, 



Tiefgang 6,3 m, Deplacement ^75 t I^dce 
des durch das ganze SchifT reichenden Panzer* 
decks 50 mm, I. P. K. 20000 (2 Masch.) Ge- 
schwindigkeit 23 Kn .\rmierunp: 12—15 
(2 im Turm vorn, 2 hinten, 8 in Kasematten); 
12 — 7,5 cm-S.-K.; 8—4,7 *;m-S.-K., 2 Unter- 
wasser-Lancierrohre (vom seitlich), 3 Ober- 
wasser'Lancierrohre (i voraus, 2 hinten seitlich). 

$ Torpedoboote von 150 t Deplacement, 
45 m Lange, 4,6 m Breite, 30 Kn. Geschwindtg' 
keit und 4200 1. P. K. sind auf der Werft von 
Newski bestellt. Der Preis eines jeden Bootes 
betrügt 500000 Mk. 

Zu der Scitf 604 gebrachten Beschreibung 
und Abbilduns:; d'*s russi.schen Panzerkreuzers 
„Bajan** (7800 i) sti hier noch nachgetragen, 
dass das Schiff 3 Oberwasser -Tinpedorohre 
und 9 Unterwasser* Torpedorohre besitzt Von 
den Oberwasser- Rohren befindet »ch eins im 
Heck ganz ungepanzert. 2 Breitseitrohre stehen 
hinter dem 75 mm Seitenpanzrr etwa über der 
Maschine. Die beiden L riti i wasser-Rohre be- 
fincien sich etwa unter dem Konimandoturm und 
sind 65" gegen die SchiiTsachsc geneigt. 

Besonders auffällig- ist die tiefe Lage der 
.15 cm^S-^K. Dieselben werden sehr durch her- 
aufschl^ende Seen vor allem bei voller Fahrt 
zu leiden haben. Eigenartig ist die Aufstellung 
von 8—7,5 cm-Kanonen hinter Panzerschutz in 
der niittlf-ren Ka»^fmritte. 

An Munition liat das SchitT erhalten: 
FOr jedes 20,3 cm -Geschütz 100 Schuss 

» » 7»5 » • 
„ 3 Pfflnder-Kanone 500 , 

Von dem geschützten Kreuzer ^^Varlag* 
(6500 t), dessen Beschreibung und Verlauf der 




Proljffahrtf'n in letzter No. t^chrarlit ist, {"^t bei- 
folgend eine Abb. des Oberd« cksplans beigefügt 
welcher die Geschütznufstellung ersehen lasst' 
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Das bei Schichau erbaute russische Tor- 
pedoboot «Delphin** erreichte die vorgcschrie- 
In^ne Geschwindigkeit von 27 Knoten und wurde | 
von der Abnahmt'- Kommission abgenommen 
und nach Russland übeHührt. 

Nach der internationalen Revue Uber die 
gesamten Armeen und Fluttrn neigt Ku'-sland j 
in Bezu^ auf die Kialühiung von Untersee- 
booten niL-lu zu Kiigliuid, als zu der V'orliebe ^ 
Frankreichs fQr die Unterseeboote. Man sei l 
dort infolge wiederholter Versuche su der An- ! 
nähme gehingt, dass in einem kflnftigen Kriege ' 
der Fesselballon eine grosse Rolle spielen | 
Wk-rde, mit dessen Hilfe man die Bewegungen 
und das Vorhandensein von Untersetbooten 
ffsistellen könne, s«-lbst wenn diese 10 ni unter 
der Oberfläche sich befinden sollten. Es werde | 
dann den Unterseebooten unmöglich sein, sich I 
ungesehen einem Schiff oder Geschwader zu 
nShem, sobald diese durch Telegraph oder Tele- 
phon von dem Herannahen des Unterseebootes 
in Kenntnis gesetzt würden. — Mit dem blossen 
M'^Iden der Anii.Hlicning einrs I'nterseebootes \ 
ist inü<.t>sstn dem Gesciiwader nicht viel ge- ' 
holfen; auch wird diese Art des Aufsuchens 
nachts nicht angängig sein. Wftre das Unter- 
seeboot an sdch nicht noch eine nur unvoll- 
kommene Waffe, wflrde auch der Fesselballon 
wenig dag^en natzea 

Es ist bestimmt, das« alle rus»schen 
KfcnMT mit Normand^Kessel ausgestattet 

werden. 

Das Panzerschiff „Knjaz PotemkinTavrU 
tchcvski** ist in Nicolajeff vom Staprl gelassen. 
Es ist » in Srhwpsterschiff der „ 1 ri Svatitelja". j 
Panzer und Artillerie wird das Schif! in Se- 
vastopol erhalten. Das Schiff ist 113,5 m lang, 
33,2 m breit; 8^ m tief, deplaziert i2<^X^ er- 
halt 10600 J. R K. und 17 Kn. Gescbw. Der 
Aktionsradius soll 4000 Seem. beti^en. 

Der GOrtelpanzer von - i Schiffsl.'inge ist 
400—300 ttini dick, iiiiifasst die Harhrtti-n der 
.schwrcn Artillerie und ist VMm und liuilen 
durch Panzerquerschotte von 300 mm Dicke ab- \ 



geschlossen. Die Mittelartillerie Meht in einer 
135 mm dicken Kasematte. Der Kommando- 
tnrm Wt mm, die Geschütztarme der 30,5 cni- 
Kanonen 300 — 250 mm und das Panzerdeck 
75 mm dick. 

Die Armierung besteht aus 4 — 30,5 cm- 
Kanonen, in Drehtaraien zu Paaren; 16 — 15cm- 
S.-K., zum Teil in Doppellaffetten: 4 — la cm- 
S.-K., 30 kleineren Kanonen und 5 Oberwasser- 
Torpedokttueierrohren, von denen i voraus, 
4 querab feuern können. 

Zwei neue der „Novik" ähnliche Kreoter 
sollen in Auftrag g^ben worden sein. 

Schweden. 

Der ToTpeddcreuzer»PtU8lider<'r welcher 
in Stockholm erbaut ist, hat die Probefahrten 
erledigt. Das Schiff ist 68 m lang, 8,3 m breit, 

3,7 m tii'f, fit ])l;u'ii rt 800 t und trritjt 2—12 cm- 
S.-K, 4— 5i7 cm S K und i Ünterwasscr-I.nn- 
cierrohr. Ausbtdungen war eine Muschiaen- 
leistung von 4500 1. P. K. und eine Geschwin- 
digkeit von 20,5 Kn. unter Forcierung. Bei 
natadichem Zuge erreichte das Schiff 19,3 Kn. 
mit 2946 I. P. K. ferner bei Forderung 20,7 Kn. 
mit 4775 I. P. K. 

Das Bnds«t fflr 1900 betragt 9^5 Mill. Mk. 

fQr Gehälter und Unterhaltung iler Flotte, 
I },2 Mill. Mk. für Neubauten. Es sind Bau- 
raten vorgesehen: für die Neubauten von drei 
Küstt npanzerschiffen A, B und (' (3650 t, 
5500 J. P. K., 17,5 Kn.) und für 4 Torpedo- 
boote; ferner fQr die Renovierung der KUsten- 
panzer „Svea", „GMha" und .Thub* und der 
Monitors „Thordon^ und „Tirfing*. 

Vereinli^e Staaten. 

Die Panzerplatten-Fraj^e ist wieder in 
ein neues Stadium getreten. Auf die Aus- 
bietungen von 39950 1 Panzer waren 3 Offerten 
eingelaufen. Die Carnegie- und die Bethlehem 
Stahl Wt rke hatten genau gleiche Preise ver- 
langt un<l z\v:ir 1R70 Mk. p. t für n.icli Krupp- 
schem Verfahren trti n Pan/er iibn 125 iiiin 
dick, lüei/u 170 Mk. i.izenzgebüliren, 1Ö80 iMk. 
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p. t nach Kruppschem System gehärteten Pan^f i 
von geringerer Dicke, hieizu 50 Mk. Lizenz- 
gebflbren; 1880 Mk. ittr die t ungetiarteten 
Panzers. Ate dritter Bieter hatte die Midvale 
Stahl Kompagnie offeriert und zwar 1370 bis 
1860 Mk. p. t, wobei aber bemerkt ist. dass 
sir nur die Offerte aufipcht rrhnUon würde, 
\\ t nn ihr das Gesanit(|Uiuiium Ubertragen 
würde und die erste Anlieferung erst in 
a Jahren zu erfolgen brauchte. Jedenfalls will 
die Gesellschaft sieb erst ein Panzerplattenwerk 
erbauen. Die Scfaiffbauabteilung hat aber alle 
Offerten verworfen und die Submission von 
neuem ausgeschrieben. Es ist d!i s \'i riahien 
sehr st ltsain, denn :uich die von dm ("atnegic- 
ijiul Hrthl( hrm-\\'(-rkt 11 offerierten Preise sind 
durchaus niclii hoch zu nennen, auch hielten 
»ich die Offerten innerhalb der von dem Kongress 
zuge^ndenen Grenze. 

Die Fertigstellimgsgnule am i. August 
betrugen: 

Schlachtschiffe: Alabama 98, llltonois 84, Wis- 
consin 94, Maine 32, Missouri 9, Ohio 23. 
Kreuz- r: Denver ao, die llbrigen 5 zwischen o 

lind 8 

Monitors: Arcansai» 34, Connecticut 60, Florida 43, 
Wyoming 48. 

Die Crampsche Werft, welche die meisten 
neueroi Kriegsschiffe für die Marine der Ver- 
einigten Staaten geliefert hat, beschäftigt jetzt 
8000 Mann und hat to Handelsdampfer, 
3 Schlachtschiffe und i Kreuzer augenblicklich 
in Bau. 

Ein bisher vollstiindii; s^eheim gehahones 
Unterseeboot Itfss man in Ware's Island am 
10. August nachts zu W'asser. Eigentümer des 
Boots ist ein New Yorker Syndikat. Das Boot 
ist 15 m lang und 2,4 m im Durchmesser, be- 
sitzt 2 Motore, hat Seitenkiele, 2 Bilgekiele und 
3 Ruder und ist aus yellow pine-HoIz erbaut 
und mit verzinkten Eisenblechen umkleidet 

Ein harter Kampf ist über die neuen vom 
Kongress am 7. Juni 1900 bewilligten ge» 
•chatzten 8000 t Kreuzer St Louis, Mil- 



waukee und Charicston zwischen dem Chef- 
konstrukteur Hichbom und der ttbrigen mit 
der Konstruktion beauftragten Kommission ent- 
brannt 



Hirchbüriis . Projekt der 
Projekt Kommiseioii. 



I, finge m . . . . 


12J. 


129 


Breite m , . . . 


17.7 


30 


Tiefe m . . . . 


7.^5 


7.15 


Deplacement t . . 


1 8500 


95*» 


Kohlcnvorrat t . . 




I 500 


Geschwindigk. Kn. 


23 


■HO 


I.P.1C 


23000 


21 000 


Besatzung. . . . 


565 


5^ 


Artillerie . . 


14— IS rm-S.-K. 


14 -15 cm-.S -K 




) 18 T 4 Pfd. 


18-14 Pfd- 


Panzerung mm 


1 28 kleinere 


36 kleinere 


1 


Deck übt T Maschine 


75-40 


75—50 


Celluloscdanun t . 


5S 


66 



Die Hau|)tdifferenz betteln darin, dass die 
Kommission einen Kreuzer mit Seitenpiuizer, 
Hichborn einen Kaperkreuzer erbauen will. 
Hichbom hat eine längere Denkschrift zur Ver- 
teidigung seines Projekts dem Kongress vor- 
gelegt. 

Vnn Interesse sind noch die von der 
Komniission in Ansatz cjebrachlen Gewicht: 
Schiftskürper inci. Panzerdecku.CcIlulose 5093 t 

Vertikaler Panzer 771 „ 

Maschinen-Anlage (21000 I. P.K.) . . 1800 „ 
Spebewasser auf dem Versuch ... 50 , 

Artillerie 516 , 

Elektrische Anlage 140 » 

Vorräte 140 „ 

BesJttzimg 73 , 

Kohit iivorial (normal) 650 , 

Inventar und Mutenel 218 „ 

9451 t 

Die Kreuzer Atalnnta uiid Boston von 
3000 t und 15 Knoren Geschwindigkeit sind 
modernisiert. Sie haben jetzt Schooner-Take- 
lage (frQher Brigg). Die alti n 20 cm-GeschOtze 

vom und hinten sind durch Schnellfeuerkanont-n 
ersetzt. Die Kreuzer Chicago, Raleigh und 
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San Francisco haben dieselb«? Takelage er- 
halten, welche scheinbar für alle kleinen ameri« 
kanischen Kreuzer eingeführt ist. 

Bei d'-n Ii-t/trn M;in'")ViTn Iiat das neue 
Unterseeboot Holland von nein m srinen 
Weit erwiesen. Es galt im X'erein mil einigen 
Torpedobooten gegen zwei Kriegsschiflfe im 
Hafen von Rhode Mand vorzugehen. Die Tor- 
pedoboote waren mit Scheinwerfern bald ent- 
deckt. Das Unteraeeboot, welches dicht an der 
Oberflaehe fuhr, so dass nur der Turm aus 
d- in W'as'irr hervorsah, konnte unbemerkt sieh 
aul 50 m niihern nnd iine;es>^hen wirder fort- 
fahren. Es ist anzuiicliüit n, dass im Ernstfälle 
die beiden Panzerschiffe durcli die Torpedos 
der Holland sicher vernichtet waren. In den 
letzten Tagen eingegangene Telegramme melden 
freilich wieder, dass die „Holland" sich femer 
nicht sonderlich bewährt hat 

Das Panzerschiff Alabama, dessen Be- 

pchreibitnjT S 752 gegeben ist, hat die formierte 
l'ahil « t fi tlf^rrich erledigt Das SchifT hatte 
auf 33 Knuun Kurs 6 Schiffe bezw. Bojen zu 
passieren, die 6,6 Knoten von einander entfernt 
lagen. Kontraktlich waren nur 16 Knoten aus- 
bedungen. Auf der Hinfahrt erreichte das' 
Schiff auf den einseelnen Teilstrecken der Reihe 
nach 17,15 - 16,89 - 16,85 — ^^*>3 ~ '^'3^ 
Knuten, im Durchschnitt aho 17,06 Knoten. 
Auf der Rückfahrt lief da.sseibt riun hxi hnittlich 
16,85 Knoten. Es wurden im Mittel 11 500 



I. P. K. bei 118 Umdrehungen und einem Kessel- 
druck von is,7 Atmosphäre indiziert 

Der grOsste bisher in Bau gegebene Tor- 
pedohootszerstörer Stringham, welcher 30 Kn. 

kontraktmassig erreichen soll, hat seinp ersten 
Fahrten mit Personal der Werft von Harlan a. 
Hollingsvvorth Co. erledigt, aber die verlangte 
Geschwindigkeit nicht erreicht. Die Schrauben 
sollen daher geändert werden. 

Der Monitor Wyoming ist am 8. Sep- 
tember auf den Union Iron works von Stapel 
gelaufen. Es ist dies das erste Schiff der 
S. 651 genauer beschriebenen Arcansas-Klasse, 

welche- im Vorjahr bewilligt imd Anfang dieses 
Jahres in Bau ij'degt sind. BekannUioh hat man 
für dusr SiliüTi- \\'iedt^r <!en gewöhnlichi-n 
Harvey l^anzer bestiiiuni, da man wegen der 
Schwierigkeiten mit den Panzerpluttenlieferanten 
farchtete, beim Bestdien auf Lieferung Krupp- 
schen Panzers diesen nicht rechtzeitig zu 
erhalten. 

Das Schlachtschiff Wiaooniin b^nnt 
die Probefahrten am 15. September. 

Audi in der amerikanischen Marine gC' 
braucht man Hob als Deck»b«lag fflr das 

ganze Oberdeck. Gegenüber England besteht 
aber der Unterschied, dass die Decksplanken 
feuersicher imprag^niert ^ind .Auch für die 
MAhe!- und Au*;«tattungs-Gegenstande verwendet 
man imprägnierte Hölzer. 



Patent- 

Kl. 38 h, No. II 3419 Verfahren zum Im- 
prägnieren von Holz und dergleichen. Dr. Ju- 
lius Schenkel, Dortmund. 

Das bekannte Verfahren, Hdz dadurch 

unvcrbrennbar zu machen, dass m;in es zu- 
nächst in einer Lauge von Eisrnvitriol und 
Thonerde und dann in einer solchen von Chlur- 
calcium und Kalk kocht, hat den Uebelstand, 
dass durch die Einwirkung der saurai Sahse 



Bericht. 

bei Siedehitze eine teilweise Lockerung der 
Holzfaser eintritt. Um diesen Uebelstand zu 
vermeiden, werden nach der vorliegenden Er- 
findung mit einer Lösung von 100 Teilen ge- 
schmolzenem ("Iilni ( ilcium in 350 Teilen Wasser 
odt-r mit einer 13 '^''^ •20|)rozentigi n Chlor- 
ealciumlauge - - 50 bis 100 I eile gebrannter 
; Kalk gelöscht und durch Umrühren zur Lösung 
I gebracht Mit dieser TrankungsflQssigkeit wird 
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(Ins !-fn!7, nuchdcin es vorhrr sfiit fntlüftft ist, 
nur unti 1 Druck, also ohne Anwendung von 
IliUc, inipragnitrt. 

Kl. 65, No. 113414. Unterwassersdiiffs- 
korperform. Zusatz zuju Zusatzpatent No. 105554. 
Otto Kretachtner, Berlin. 

Das Kennzeichen der durch das Zusatz- 
patent No. 105554 gcscliützten Unter wasser- 
scliiffskörperfnrm hrstrht darin, dass die kleinste, 
dem eingetaurliti n Kuinpf umschriebene ein- 
fachste mathema'.ische und von ebenen 1* läciien 
eingeschlossene 1 igut eine dreiseitige Pyramide 
in Form eines Doppelkeiles ist» dessen eine 
Schneide vertikal steht (Vorsteven), während 
die andere Schncidf liorii-ontal liegt (Heck). Ist 
also ABCD ein solcher einem Schiffskörper 




uiiisi hi iebener Doppelkeil, s<) wflrde man sich 
das Schiff au.s diesem Doppelkeil auch dadurch 
entstanden denken kennen, da.ss an denisHben 
einfach siinidiclie Ecken und Kanten abgerundet 
sind und dass also die Vorstevcnlinie etwa in 
Form einer Kurve k verlaufen wQrde. Betrach- 
tet man nun diese Figur genauer, so findet 
man, dass in Wirklichkeit die dem Unterwasser- 
sdtifTskOrper umschriebene mathematische und 
von ebenen Flficln n begrenzte Kig^r eine ab- 
gestumpfte dieis« ititjt Pyramide ABCC'B^A' 
isL Das Kennzeichen der vorliegenden Er- 
findung soll nun sein, dass durch wesentlich 
weitergehendes Abstumpfen, also durch Ab- 
schneiden einer erheblich grosseren Spitze 
A'B«C'D die Höhe di r dem Schiffskörper um- 
schri<-benen Pyramide möglichst verkleinert wird. 
Wie ersichtlich, ist dies gleichbedeutend mit 
i'iner VerrifijiiTimt,' des Tit fgani;r;i. die deshalb 
in vielen Fallen gerade hier von besonderer 
Bedeutung ist, weil bei Beibehaltung der nahe« 
zu vollen ^rramide der Tiefgai^, um das er- 
forderliche Deplacement herauszubekommen, so 



gross werden müsste, dass er bei einer gewissen 
gegel)enen Wassertiefe das zulässige Mass über- 
schreiten würde. Der Erfinder schneifiet also, 
wie bemerkt, ein grösseres Sttick A^B^OD von 
der vollen Pyramide ab und entwickelt dann 
aus der dadurch entstandenen abgestumpften 
dreiseitigen Pyramide durch Abrunden aller 
Ecken und Kanten seinen Unterwasserschiffs- 
körper. Dil Hodrn- bezw. Kiellinie stellt sich auf 
diese Weise als eine .sclnvache gekrümmte Kurve 
mit einem abgerundeten Knick in Höhe der Linie 
A'B' dar, wahrend der eigentliche horinzontale 
entweder ebene oder wenig gekrOromte Schiffs* 
boden sich, ebenso wie alle Wasserlinien, als 
ein Dreieck A'B'C mit abgerundeten Ecken 
zeigt, an welches sich die Spantkurven mit Ab- 
rundungea anschliessen. An dorn Hauptmerk- 
mal der ursprünglichen Erfindung, dass alle 
W;isserlinien Dreiecke nnt abgerundeten Ecken 
und Linien darstellen, wird, wie ersichtlich, 
nichts geändert Ebenso bleiben die wesentlichen 
Vorteile der Haupterfindung erhalten, welche 
einmal in der grossen und, was sehr wichtig 
ivt, ganz nach Rrdorfnis zu bemessenden Form- 
stabilitJlt lind s iclaiiii in der ausserordentlichen 
Schärfe der Wasserlinien bestehen. Es darf 
hierbei allerdings nicht übersehen werden, dass 
durch diese Massnahme die Schiffskörper 
wesentlich völliger werden und dass dadurch 
natflrlich eine Vermehrung des Widerstandes 
eintreten wird. Da aber trotz der grösseren 
Völligkeit die ausserordentliche Schärfe der 
Wa<=ser!inien. ebenso wie der Umstand völlig 
erhalten bleibt, dass die Wasserlinien von vorn 
bis hinten nahezu geradlinig verlaufen und dass 
somit die bei allen anderen SchifTsformen fort- 
während wechselnde Richtung, der bei der 
Fahrt vorüberfliessenden Stromfaden sich kaum 
änflert, so ist anzunehmen ^ dass die Wider- 
standsverhältnisse, was auch Schleppversuche 
»•rgeben haben, immer noch h'SM n Itit iben 
werden als bei den bisher übliciieii .Schiffs- 
formen mit parallelepipe(h*scher Grundform. 
Hierzu kommt, dass der Nachteil der Ver- 
grösserung des Widerstandes aufgewogen wird 
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durch die Möglichkeit, die neue Schiffsform 
bis zu einpm s^pwissen Mass auch für Fracht- 
schiffe vcrwt nfihar zu machen. 

Kl. 84c, No. 112642. liaggergerM in Form 
einer mit Rechenzinken versehenen Kette. Chan 
les Edward Livesay, Eafing (Middlesex, E»f{|.). 

Die Etaggervorrichtung besteht aas einer 
langen Gliederkette A, welche in längeren oder 
kürzeren Abständen mit Rechenzinken S, die i 




abwechselnd senkrecht und horizontal befestigt 
sind, versehen ist Diese Kette soll auf dem 

Grunde des Fahrwassers, indem sie quer durc h 
dasselbe hindurch gelegt wird» durch irgend 
wpIcIt- Ziicr\^orrichtungen , welche an beiden 
Enden angreiten, »'nthing tiesthieppt werden, 
damit sich Unkraut und dergleichen an ihr 
fangt und mitgenommen wird, um sdiliesslich 
nach dem Enholen der Kette von Hand ab- 
gel<)st 2U werden. Mit den Zugvorrichtungen 
ist hierbei die Kette durch Wirbel K verbunden, 
damit sie sich beim Schleppen auf dem Grunde 
des Fahrwassers vollständig frei drehen kann. 
Um dieses Drehen 7x\ erleichtern, kann die 
Kette nötigenfalls noch in einzelne Abschnitte 
geteilt werden, welche gleichfalls durch Wirbel 
miteinander verbunden sind. 



Kl. 65, Nr. II20II. Dampfstcuerapparat 
för ScIiifTt'. Österrf^iehische Nordwest>Dampf- 
schifTahrt-GescllscIialt, I)resden-N. 

Die Erfindung behandelt einen Dampf- 
sieuerapparat, welcher so eingerichtet ist, dass 
beim Stillhalten des zum Bewegen des Um* 
steuerungsschiebers dienenden Handrades und 
ebenso bf i Rrt i ichuiig der Hartbordlage, bei 
welcher eine selbstthiUig wirkende Klemmvor- 
richtung eine weitere Be- 
wegung des Handrades 
verhindert, die Dampf- 
maschine zum Stillstand 
kommt Ein Apparat 
dieser Art, welcher aber 
so eingerichtet ist. dass er 
zwei verschiedene Reeps 
gigj getrennt bedienen 
kann, ist in der nach- 
stehenden Zriciiiiung dar- 
gestellt und zwar insolcher 
Stellui^, dass das Reep g* 
mitgenommen wird. Aus 
diesem Grunde ist die 
um die VVeüf b <I: ( lib;!! i' hohle Antriebswelle b' 
durch <lie aui ilu undrelibar. aber vt-rschiebbar 
angeordnete Kuppelung c mit dem Getriebe d'e' 
gekuppelt. Femer ist die undrdibar und ver- 
schiebbar auf der Hohlwelle b* sitzende Klauen- 
kuppelung x in die Klauen des auf der Welle b 
drehbaren Schneckenrades w eingerückt In 
dieser Stellung kann dann durch die Dampf- 
maschine D vermittels dd Schnecke v, <Ii s 
Schn>X"k*'nradrs und der Kup| it lung x die iioliJe 
Antrieb.swelie b' und durch diese unter V'er- 
mittelung der Kuppelung c und des Getrieb« 
d^e* das auf der Nabe von e^ angeordnete 
Kettenreeprad f > in Umdrehung vmetzt werden. 
Auf der nach links verl.nngerten und mit Ge- 
windt- h' vt'rsehenen Nabe von e' sitzt eine 
zweiteilige, mit ••incm um einen Hfil^rn 1 ' dreh- 
baren Hebel I' gt lenkig verbunden« Mutt'T k'. 
Der Hebel P ist durch die Stange m' mit nneni 
um einen Bolzen n* drehbaren zweiarmigen 
Hebel n^ gelenkig verbunden, welcher mit 
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seinem oberen Ende 
an eine in einem 
Gehäuse o gefahrte 
Stange o' (Fig. i ./f 
und 4) angreift, so 
dass also die Be- 
wegung der Mutter 
auf die Stange o 
Obertragen wird. 
Letztere ist durdi 
Federn mit zwei 
Reibklinken ver- 
bunden, welche sich 
um Bolzen im Ge- 
häuse o drehen und abwechsebid, je nachdem o* 
nach links oder rechts gezogen wird, in die obere 
Rille des Reibrades q eingreifen, um dieses 
festzuhalten. Das Reibrad q sitzt drehbar im 
Geli.'iiise o und verschiebbar an der Welle r, 
welclie mit der Stange des Unisteuerungs- 
schiebers U so verbunden ist, dass sie sich frei 
drehen kann, aber bei Auf- und AbwUts- 
bew^ung den Schieber U mitnimmt Mit ihrem 
oberen Ende ist die Stange r verschiebbar» aber 
undrehbar in einem Kegelrade u> gelagert und 
dicht unterhalb ist sie mit einem Gewinde s in 
eine mit der Nabe des im Lager B drehbaren 
Ki'gelradi s t' festverbuiulene Mutter t- einge- 
lassen. Die verlängerte Nabe des Kegelrades u' 
ist drehbar, aber unverschiebbar in der Nabe 
des K^lrades t* gdagert Sobald bdm An- 
gehen der Dampfmaschine das Schneckenrad w 
in Umdrehung versetzt wird, wird auch das 
auf der verlängerten Nabe von w festange- 
braclile Kegelrad t und durch dieses das Rad t' 
mitgi'drehl. Wird andererseits durch eins der 
Handräder a die Welle b gedreht, so wird 
durch dn auf dieser fest aufgekeiltes Kegel- 
rad t zugleich das mit letzterem in EingrÜT 
stehende Rad u' nebst Welle r mitgenommen. 
Die Folge hiervon ist, dass die Welle r, da in 
diesem Augenblick dasKadt' nochstillsteht, tiurch 
Vermittelung der Mutter t ' verschoben wird und 
den limsteuerungsschieber aus seiner Mittel- 
steilung herausbringt, so dass die Maschine an- 



geht Sobald dies eintritt, wird sogleich auch 
durch das Rad t das Rad t* in demselben Sinne, 

wie das Rad u', in Umdrehung versetzt. Wird 
das letztere schneller gedreht, als das Rad t\ 
so verschiebt sich die Stange r noch weiter 
und der Umsteuerungschieber ü I.'lsst noch meiir 
Dampf in den Cylinder eintreten. Drehen sich 
beide Rflder und t> g^eadi schndl, so setzt 
zwar die Stange r ihre Umdrehungen fort, aber 
sie veradiiebt sich natflrlich nicht weiter, so 
dass also der Umsteuerungsschieber in seiner 
Stellung verharrt. W^ird hierauf das Handrad a 
angehalten, so setzt die Dampfmaschine einst- 
weilen ihre Arbeit fort und dreht somit auch 
das Rad t nebst Mutter t-^ weiter, so dass die 
jetzt ihre Drehungen nicht fortsetzende Stange r 
durch die Schraube s in der en^;egengesetzten 
Richtung verschoben wird, bis der Umsteuerungs- 
schieber wieder in seine Mittelstellung zurück- 
gelangt ist und nunmehr die Maschine stillsteht, 
wobei das Ruder in der erreichten Lage fest- 
gehalten wnd. Damit nun bei Ern -rhung der 
Hartbordlage die Maschine rechtzeitig stoppt, 
ist die Einrichtung so getroffen, dass in diesem 
Augenblidc die Mutter k* m die entsprechende 
Endstdlui^ gelangt und durch das Hebelwerk 
l'm'n' die Stange o' so verstellt, dass die eine 
der Reibklinken p in das Reibrad q eingreift 
und mit dieseiti die Stange r so festsetzt, dass 
intolge der Verbindung durch die Rader uu* 
die Welle mitsamt den Handrädern an der 
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Weiterdrdiung verhindert ist lnfo%edea6enwird 
dann wi» d r in derselben Weise, wie schon 

oben bi-.sclinel)en. die Stange r durch die 
Schraubt' s so Vfrsrholx n, dass der ümsttuc- 
rungssrhirl)i T von srlhst in die Mittelstellung 
gelangt und somit die Maschine still steht. — 
Soll die mit Hälfe des Rades 2 zu betreibende 
Handsteuerung eingeschaltet werden, so ist nur 
nötig, durch AusrOcken der Klauenkuppelung x 
die Maschine abxuHchallen und die Klauen- 
kuppelung y in die Klauen an der Nabe /} des 
Kades i einzui ückeii. Es wird dann dir Dreh- 
ung dieses kades durch die Kuppelung y, die 
Hohlwelle b* und die Kuppelung c auf das Ge- 
triebe d'e' übertragen, welches den Antrieb 
des Reeps g* bewirkt. — Soll das Reep g* an- 
getrieben werden, so wird nur die Kuppelung c 
aus dem Getriebe d'c' aus- und in das rechte 
Getriebe d-e' eingerückt. Hii ib' i wird dann 
die Bewegung der Mutter k' durch die Hebel I- 
die Stange m- und den l iebel n- auf die Stange o- 
abertragen (Fig. 4), welche durch ihre punktiert 
angedeuteten Reibklinken pp in derselben Weise 
auf das Reibrad q einwirkt, wie oben fOr das 
andere Reep g> beschrieben. 

Kl. 65, No. 112261. Vorrichtung an Kanal- 

schifT« n vwm Urben und Senken der Schiffs- 
sehrauite bei dci Last bezw. Leerfahrt Goehrs- 
Krafft und Co.. Strassburg i. K. 

Die Vorrichtung ist für Fahrzeuge be- 
stimmt, welch»- im leen-n Zustande so flach 



lasteten Zustande einen Schraubenantrieb zu 
ermögh'chen, lagert der Erfinder die Propeller- 

welle in einem Kasten a, weielu r durch einen 
im Schiffsbnden angebrachten Brunnen so hin- 
<lurchgesteckt werden kann, (hiss der Propeller 
vollständig uussorburds liegt. Mit einem an der 
Oberkante des Kastens a vorgesehenen Flansch 
stQtzt sich derselbe auf den Rand des Brunnens 
und wird hier in zweckmässiger Weise befestigt 
Die Höhe des Brunnens ist hierbei so bemessen, 
dass die Oberkante tless<-ll)rn über der Wasser- 
linie l)i'i un[)elasteleni ZusUinde liegt. Soll das 
Fahrzeug beladen werden, so wird der Kasten a, 
nachdem seine Befestigung gelüst ist, nadi oben 
herausgezogen und der Brunnen mit einer Dedc 
platte wasserdicht abgedeckt. Wie zu abersehen, 
wird bei dieser Anordnung die Übertragung 
der Bewegung von der Maschine auf die Pro- 
j pellerwellr, .-benso wie die jedesmalige Mon- 
* tierung und Fnrtnahme der Transmission, jeden- 
falls etwas umstündlich werden, und ebenso 
durfte die Schraube hinter dem Kastcai a gar 
sehr unOkonomisch arbeiten. — Statt den Kasten a 
mit dem Propeller bei beladenem Schilf ganz 
fortzunehmen, schlagt der Erfinder auch vor, 
denselben drehbar um ein Charnier unten in 
einem vom Huden bis zum I)e<k reichenden 
wasserdichti n Sciiacht so an/i!i)ringi n. dass tT 
i)ei leeren» Schiff heruntergeklappt und in be- 
ladenem Zustand wieder in den Schacht hinein- 
geklappt werden kann. 



gehen, dass eine Anbringung fester Schrauben- 
propeller nicht angflngig ist, weil diese zu weit 
unter tlem Schiffsboden vorstehen und deshalb 
in belastetem Znstande des Fahrzeuges bei der 
zur Verfügung stfluncii-n geringen VV'assertiefe 
durch Grundberührungen. Schaden leiden würden. 
Um trotz des geringen Tiefganges in unbe- 



Nachrichten 

von den Werften. 



Schiffbau - Auftrage. 

Dir .Si iiitTswi rft von G. H. Thyen in ISrakr 
a. d Weser ist voiii Totuien- und Bakeiiaiiu in 
E^rctiien ein neues Ausscnweser-Feuerschiß' in Auf- 
trag i;< geben. Das aus S.M.-Stahl, nach den Vor- 
r.( hrifi< n des (u-rin. Lioyil, filr Klas^r loo A 4 A:l 
/.u crbauenilu Schiß' wird 40 iii laug, 7,1 m l>reit 
und 4,7 ni tief und soll zum 15. August 190t ge- 
liefert werden. 
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Die Flensburgti Rhedci ti \ uii Schmidt & 
Hansen beauftragte die Schiffsv * i tt \ on Henry 
Koch ip Lobeck mit dem Bau eines StaiiUcbrauben- 
dainpfers von 3700 Tons. 

IHefUmburg-Amerika-LiniehateiiienRiesen- 
dampfer !n Aüftrag gegeben, und zwar bd Har- 

land \: WolfT in Hdlast. Der Dampfer soll 
750 Fujis Länge erhalten, ai&o 46 Fuss länger als 
der grösste englisehe Dampfer „Oeeanic* sein, 

2000 Passngicrc, einschliesslich 450 Kajütpassagiere 
und 12000 Tons »tute Ladung" fa.säun. Das 
Sciliff soll im Jahre 1903 von Stapd laufen. 



nie White Star Lfne hat hei Hariand WollT 

in Iii Ifribt fOr die australische Falirt /\vi i tt ik 
Dampfer von 13000 Tons in Auftrag gegeben. 
Zwei fthnUehe Dampfer sSmd fast fertig und sollen 
am 25 Oktober resp. am 8. November von Stapel 

gelassen werden. 



C\lnKii.r, deren üurclum »•»et 15 Zoll, resp. 25'/« 
Zoll und II Zoll betragen bei 30 Zoll Hub. 



In Leopoldvillc sind zwei neue Dampfer, 
der „Velde" und der „Daki", g( !)aiit, von denen 
der erstere der Firma L. & W. van der Velde in 
Antwerpen gehOrt und ffkr den Dienst zwischen 
drn Ktnhiissements bestimmt ist, dio r!ns getiannte 
Haus an dem Kasai besitzt. Der ,I)aki" ist Eigen- 
tum der Compagnie de la Sanga und wird den 
Wassertransport der Gcselkchart zwischen Braza- 
ville und seiner Konzcssion besorgen. Der Stapel- 
lauf beider Dampfer Liini^ silir t^iit von statten: 
beide sind Heckraddampfer nach dem neuesten 
Modell, sie haben Maschinen von gfrosser StSrlce 
mul es wird ilmcn rlalKT möglich si in, mit Leich- 
tigkeit die starken Strömungen des Kongo und 
seiner Nebenflosse zu Oherwioden. 



Stapelläufb. 
Auf Riekmers' Werft in Geesthelle lief am 

20. V M der fOr eigene Rechmini,' i;t baute Fisch- I 
datripler „Baltrum" von Stapi I Seine Abmes- 
sungen sind folgende: iio' Lange, ao* 6* Breite 
und 13' Tiefe. Um den Dampfer auch zur Fischerei i 
bei Island zu befähigen, hat er Bunker erhalten, | 
die 80 Tons KofiK ii iassen können. Unter den 
Bunkern befindet sich ein Doppelboden. Die drei- 
fache ExpaosionsmascbiDe wii^ sjp Pferdekradtc 
indizieren. 

Der Verlangerungsbau des Hamburger Dam- 
pfers „Jacoba" der Rhcderei L. F. Matthies & Co. 
ist auf dem Slip der Werft von B. Wenckc Söhne 
so weit fertiggestellt worden, dass das Schiff zu 
Wasser gelassen werden konnte. 

Ein auf der Werft von J. C. l'euss in Anctam 

für Kerhnunc: vnti Kapt. Pust in Wnlijast neu er- 
bauter Schooner iici am 22. v. M. glücklich von 
Stapel. Zwei weitere Seeschooner des gUichcn 
Typs sind im Bau. Der Typ bewahrt sich wegen 
der Schnelligkeit unter grOsster Ausnutzung des 
Raumes. 

Am 20. Sepieniber lief auf der Werft der 

Herren R. Williamsoti X Son, Woikinglon, ein 
nach Lloyds höchster KIhssc lür Herrn D. Fuhr- 
mann in Hamburg erbauter Dampfer von Stapel. 
Derselbe erhielt in der Taufe den .\anien „Hamm". 
Seine Dimensionen sind: Länge zwischen den 
IVrpendikeln 181 Fuss 8 Zoll, Breite 27 Fuss 
9 Zoll, Tiefu 13 Fuss 5 Zoll. Tragfähigkeit 
810 Tons. . Die Triple- Expansionsmaschine hat 



Am as. V. M. vormittags wnirde auf der 
Werft der Oderwerke, Masrh;n( nfabrik und SchifTs- 
bauwcrft A.-G., Stettin-Grabow, ein fOr die König- 
liche Wasser-Bauinspektion in Tönning erbauter 

Lootscn- und Bun^ir rdanipft r von Stapel gelassen. 
Die Taufe, in wilrln i il( 1 Dampfer den Namen 
„Triton II" erhielt, wurde von Frau Bauinspektor 
Rudolph, Stettin-Bredow, vollzogen. 



Probefahrt. 

Rostock, 27 September. Naclidcm der auf 
der Neptunwerft tüi dir Rhedereifirma H. G. Horn 
in Schleswig erbaute Slahlfrachtdampfer „Hilda 
Horn" i^i Ntem die Kütupassregulierung ausgeführt 
iiinl in d< 1 letzten Nacht .s<'iiic Hunker auft^cfüHi 
hatte, trat das SchifT heute Vormittag seine Probe- 
fahrt an. An derselben nahmen die Mitglieder der 
Direktion, Herren der Rhcflrrei etc. teil. Wie wir 
erfahren, ist die Prt)befaliit zufriedenstellend ver- 
laufen. Der Dampfer „llilila 1 1 in" hat nach 
Landung der Teilnehmer der IVobefahrt i/i Warne- 
mOnde heute Nachmittag die Ausreise' nach dem 
Nordbodden angetreten. Das Schiff, dessen Trag- 
fähigkeit 2200 Ions inkl. Bunker betragt, ist für 
die .Nord-, Ostsee-, Mitlclmcer- und* transatlantische 
Fahrt bestimmt. 



T 



ransportablc Batterien; 

AutotnabilM , Trambahnm. Loksnratrvtn , trairt|iiM-Uble Hw*- 
betouohtuitg, 6rab«tt^:>n n, mftdiilnlacJie Batlerlen etc, 

Accumulatoren für Schifbbeleuchttmg. 
• »•(>'. Ladcstatlonen. 0 » < » » 

Conrad Zimmer & Cie., Berlin N., 

Prledrichstrasse 131b. 

Gesellochatt Iflr Accumalmlorenlabrlkatlon m. b. N« 

Centralen « Stationlre Batterien 
bis logop, Ampere-Stunden Capazltüt 
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3Ferro|ix Idthet Gusseisen! 



GuN-jPisen Hartlötlioinen mit Ferrofix im 
uUcnen SchmiedefcuBT — sind haltliar wte 
nt ui rGuss Hervorrageode amtliohe Atteste. 
Maü verlange Prospekte. Generalvertrleii Avr 6uMetoen-y>tli-Pa«ta „Ferrofix" k. Rudolph . Winnikea, B«rU« MBaiatraMe 10 



Vermischtes. 



Die grossen Bauten auf der Gennanlawerft 

liaben in diesem Sommer sehr bemerkenswerte 
Fortschritte gemacht. Von den neuen grossen 
Hellingen sind vier in der Landarbeit fast voll- 
ständig beendigt. Jede Helling wird durch eine 
Hetonmauer mit verschiedenen breiten Nieder- 
gangen begrenzt. Die zum Wasser führende 
schiefe Ebene i»t durch eine feste Fundierunjf ver- 
sichert, so das« die grOssten Scbtffkbauten hier 
in Angriflf gern iiiinu ri vv rvili ti kOnnen. Für die 
Anlage von weiureii dixi Ilolliogcn ist mit den 
Erdarbeiten und Baggeruiigen begonnen. t'ber j 
jede Helling wird eine Rieseuhalle von 30 Meter 
Höhe errichtet, was für die Arbeiter von grosser 
Wichtigkeit ist, da sie in Zukunft also nicht mehr j 
jeder Unbill der Witterung preisgegeben sein 
werden. Mit der Aufstellung der ersten vier 
Hallen, welche vnti dem Welke „Gute Hoffnungs 
hütle" zu Sterkradr geliefert sind, soll im näch- 
sten Monat begonnen werden und die Montage 
in neun Monaten beendet sein. 



Über die Bauthätigkeit auf der Neptunwerft 
am Schluss des Sommerhalbjahrs sei das nach- 
stehende bemerkt. Fracht- und Passagierdampfer, 
Baunuminer 194, der Societe du chcniiii de h r 
chinois de l'i^t ii St. Päter&bourg, wird beplatict; 
der Stapellauf wird voraussichtlleh Mitte Oktober 
stnttfincttn. Pa'^ Sclnv<.sterscfiiff, Bauni;tnmr-f 595, 
ist in SpaiUt:n gesetzt und ^^yl nal dem Aufbriiii^i n 
der Platten begonnen. Die Ladefähigkeit beider 
Schiffe ist auf je 3200 Reg.-Tons bemessen. Von 
einem Frachtdampfer der Hamburg-Amcrika-Linic, 
Baunummei rgfS, von 6000 Tons, ist der Kiel ge» 
streckt worden. 



Eine Verlegung der Wichhorstschen Schifis- , 
werft etwa 100 Meter elbabwärts hat sich mit ' 
ROcksicht auf den Bau des Altonaer Leitdanmis j 
als notwendig erwiesen. Mit der Verlegung des 1 
Wcrfiplatzes wird demnächst bcf^onnen. 

Blotim Vom, KommaaditgeseUschaA auf 
Aktien, Hamborg. Der Jahresbericht der Gcsell- 

viliaft fCii- da- i8tyg igcio lautet: „!m F.anfe 

des Betricbsjahrcs 1899^ 1900 gelangten 6 L)ampl'cr 

Deutsche Kabelwerke 

Ak''fTf("^ollsohafl 
BERLIN • RUMMELSBUBG 

Kabely DrShte und SohnÜpe 

aller Art fQr elektrlsehe lastallaMeaen. 
Udbaaien der Kaiierilefaaa Maiin» uad entarOcMllMhaftca. 



mit zusammen 53334 Imitto Reg.-Tons und 27200 
ind. Fferdcütärkcn zur Ablieferung (gegen 35090 
Tons und 13800 Pferdestärken im Voijahr) und 
wurden verschiedent grr,ss( r<_ und kleinere Repa- 
raturen au ScbiScn ausgclülirt. Am Schlüsse des 
Betriebsjahres verblieben im Bau 11 Dampfer mit 
zusammen 61 aoo brutto Reg.-Tons und 36150 
Ind. Pferdestärken fOr die Handelsmarine, sowie 
das Linienschiff Kaiser Karl der Grosse für die 
Kaiserliche Marine. (Im Vorjahre verbliebeu im 
Bau 8 Dampfer mit 64946 Tons und 39000 Pfer- 
destärken und LinionsrhifT I? ). 

Es wurden in dem abgeiauft nt.ri 15t ii ii. L»s- 
jahrc- durchschnittlich 5^00 Beamte und Arbeiter 
beschäftigt, §mgea 44^5 im vorhergehenden Be- 
triebsjahre. Für die Kranken-, Unfall-, Invali- 
dität^ und Altersversicherung der Arbeiter wurden 
178092 ML 39 Pf. (i. V. 124939 Mk.j verausgabt. 

Nach atttreiehenden Abschreibungen und an- 
gemessener Dfittcnmg des Rtx rvefonds verbleibt 
ein Uebcr.^chuss von 612065 ^5 Pfg > wovon 
eine Dividende von Ä% (i. \ 5 gezahlt und 
der Rest auf das neue Betriebsjabr vorgetragen 
wird." 

Nach der Bilanz standen am 30 hnii /u Hurh: 

1900 1899 
Aktiva. Mk. Mk. 
Bauton und Grundbesitz 3318960 339S683 
Maiichincn, Werkzeuge, Inven- 
tarien, Elbdocks und Fahr- 
zeuge 6277379 6766715 

Bankguthaben, Effekten, 
Kassenbestand und aus- 
stehende Forderungen 1636868 1664500 

Avalwechsel 4908750 9846950 

Vorrathe an Materialien und 

angefangene Arbeiten . 1615B498 12759796 

Zusammen 31 599655 «7'^ 944 

Passiva. 

6000 Aktien ä looo Mk. . 6000000 6000000 
25<io Piioritäts-Obligalionen 

ä 1000 Mk. ..... 3500000 2600000 

Reservefonds 350000 350000 

Verschiedene Kreditoren . 17928840 15 :528320 

Avalwechücl 4 20Ö 75U 2 Ö46 250 

Reingewinn 612065 410874 

Zusammen 31599655 3*7435944 

Plensburger Schlfbban-Oeaelladiaft, Flens- 
burg. Dem Beritljtc de; \'' rstnndes über dir 
mit dem 30. Juni 1900 beendete Hctriebspcriode 
ist folgendes zu entnehmen: Unter gleich gflna- 
tigen Verhältnissen, wie wir sie in unserem vor- 
jahrigen Berichte darUgtcn, konnte unsere Werft 
auch dicMiial votlcilhaft arbeiten und üs ermög- 
lichen, dass neben reichlichen Abschreibungen und 
Rücklagen eine Dividende von 18 Proz. 370 Mk. 
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• • DftMeldorf . • . . • IIcMSCImUL * * Prunkow b. Warscliaii. 

^itMirAHctrtirHAHtfii * (^^rnpl^ dseme Oebiude in jeder Grösse und Aus- 
TOOltPIttimfcilwngtt« iflhrung. ogchcr, HaUeti, Schuppen, Brucken, Veriade- 

bühnen, Angel- und Schidtethore. 

VcllkkckC Profilen und Stärken, glatt gewellt und gebogen, schwarz 

und verzinkt 



pro Aktie, eben wie im Vorjahre, in Vorschlag 
gebracht werden kann. Aus dem .sich ergebenden 
Reingewinn von 676 573 Mk. 37 Pf. wOrde sich 
die Verteilung fi)li4i nHt rinass< n stcllin: 18 Proz. 
Dividende vom Aktienkapital 361 800 Mk., Tan- 
tiemen laut Statut 115761 Mk. 91 Pf., an den 
Dispositionsfonds 100 000 Mk., an den Unter- 
stützungsfonds für Beamte 28991 Mk. 46 Pf., an 
den Fonds für Wohlfahrtseinrichtungcn 70000 Mk. 
Nachdem für die Neuanlage der Werft neben dem 
Ostseebade die notwendigen Verhandlungen den 
Anfang der Terrainarbeiten erlaubten, sind die- 
selben begonnen und werden jetzt eifrigst ge- 
fördert. Es ist zu erwarten, dass wir in nicht 
sehr femer Zeit unser Etablissement in dem Masse 
erweitert sehen, dass wir allen an uns heran- 
tretemk rt An>.pra(-lKri in Schiffs- und Maschinenbau 
gerecht werden können. 

Die in der ausserordentlichen Generalver- 
sammlung vom 7. Juni d. J. boschlossriKt Rr- 
hOhung des Grundkapitals um i 290000 Mk. durch 
Ausgabe von 860 Stück neuer Aktien, Serie V, 
zu je 1500 Mk. ist inzwischen zur DurchfOhning 
gelangt durch Begebung derselben an die Filiale 
der Dresdner Bank in Hamburg zum I'reisc von 
löa'/j Proz. Genannte Bank hat unseren Akti- 
oniren das Bezugsredit auf die neuen Aktien im 
Verhältnis von einer neuen auf zwei alte Aktien 
zum Preise von 165 Proz. angeboten und gleich- 
zeitig die neuen Aktien an der Hamburger sowie 
die alten und neuen Aktien an der Berliner Börse 
zur Einrohning gebracht. Das Grundkapital der 
Ge>>cllschaft beiragt demnach vom 1 Juli d J. an 
3300000 Mk. Die von der Generalversammlung 
zu genehmigende diesjährige Dividende ist vom 
I. Oktober rr zahlbar in unserem Hauptkomptoir 
und bei Herrn Max Magnus in Hamburg. 



Das englische „ItMtltittB of Mario« Englneera." 

Das obige Iti>.titut hat vor einigen Tagen seine 
EröiTaungssitzuni; lüi' die Session 19110 1901 ab- 
gehalten, in der Mr. A. Boyle den \ orsitz führte. 
In dieser Sitzung entwickelte sich, nach den Ob- 
lichen Bcgrdssungen durch den Vorsitzenden, eine 
interessante Diskussion Ober die zum Schluss der 



VOljfthrigen Session von Herrn J. Macfarlane Gray 
verlesene Abhandlung Ober »The Balancing of 
Engines", zu der noch zwei weitere Ober Pro- 

pcllor-Schafte hinzukamen. In seiner Einleitungs- 
rede gedachte der Vorsitzende zunächst mit einigen 
herzlichen Worten zweier sehr thiltiger Mitglieder, 
die seit der letzten Sitzung dem Verein durch den 
Tod entrissen worden seien, nämlich Mr. Crichton, 
von der P. & O. Comp, und Mr. Walhker, Sur- 
veyor fUr Lloyds -Register, welche beiden Herren 
in voller Manneskraft dahingerafft worden, sowie 
ferner noch anderer Mitglieder, die teils durch 
den Tod, teils aus anderen Ursachen aus dem 
Institut geschieden seien Indessen habe die Zahl 
der Mitglieder sich hierdurch keinesw^ vermin- 
dert, indem der Abgang durch neu eintretende 
Mitglieder stets reichlichen Ersatz gefunden habe. 
Ferner betonte Mr. Boyle, dass es fOr ein Institut, 
dessen Mitglieder sich Ober den ganzen Erdball 
verteilten, nicht leicht sei, grosse, zahlreich be- 
suchte Versammlungen zu veranstalten, indess sei 
das Bestreben der Leitung des Ganzen stets darauf 
gerichtet, sämtlichen Mitgliedern Kopien der Pro- 
tokolle der einzelnen Verhandlungen zugehen zu 
lassen; ausserdem befinde sich stets wichtiges neues 
Material in dem Lesezimmer des Institute und man 
s« fortgesetzt bestrebt, diese Sektion so niteressant 
und anziehend wie mfjglich zu machen. So habe 
sich u. a. die Leitung des Instituts entschlossen, 
s.lmtliche Berichte Ober Kessclejqdosionen, die von 
dem Board of l'rade herausgegeben und gedruckt 
worden seien, anzukaufen und dieselben zun3chst 
in dem Lesr/ini:iier auszulegen und ilann am 
Schlüsse jeden Jahres in Bänden der Bibliothek 
des Instituts einzuverleiben, so dass die Mitglieder 
in dii'sen Bänden sicher viel wei t\ ii!!es Miiterial 
finden würden; wie denn überhaupt das Institut 



HE 



SCHLÄGE 

fiir SchifTsmöbe! aller Art. 

HerberttAiiuai,Hiunbiirfi. 
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auf seine Bibliothek, als eim t. ini fianmilunj; der 
interessantesten und inätruktiv&tcn Fachblader stolz 
sein kOnne. Als einen anderen wichtigen Punkt 

liahe dir- f.i itnnt; <lr s \'( rriii^. (l(»n I^eschluss go- 
tasHi, eine Sanimiung \i>ti ik lii lui t» aller wich- 
tigen Vorkommnisse von Masrhinenschätlen auf 
See (Breakdowns) und die Art und Weise, wie 
man sich bei denselben ans der Verlegenheit ge- 
/')!;< II, ZU .sammeln. In dieser Richtung seien 
naiiientiich zwei Fälle ganz besonders interessant, 
namKch i. der Fall ties Dampfers ^Maori*» der 
(l( n Schaft in (lor Sternbüchse gebrochen halx- 
l>er Schaden ^ei jedoch von dem eisten Ma^elii- 
nisten Mr. M'Eachran so gut repariert, duss es 
dem Kapitän gelungen sei, sein Schifl' glücklich 
In den Hafen zu bringen. Ein ähntieher Fall 
habe sii Ii auf ilcm rrij^liM In n DatJipfer „Ka/iika" 
ereignet, dessen Ingenieur l>ei einem äcliaftbruch 
die Maschine dadurch wieder betriebsflihig gemacht 
hahr, cla*^'; rr (Itf „Tii|)lt Mn -rhine" in eine „Com- 
pounri-Maseliine" uiiiwaiult lir. Ausfohrliehe He- 
ricbte Ober .solche und ähnliche F.llle \v(hden 
iHcht nur sehr lehrreich fQr die Mitglieder, sondern 
auch tür weitere Kreise sein. Es sei daher wOn- 
schi nsvvri i, (lass allr Mit^Ii< (ii i In sti i'fil wÄren, 
Berichte über zu ihrer Kenntnis gelangende ähn- 
liche wichtige und lehiTeiche Fstle der Leitung 
des Instituts ein/ti'-rliirkcn, dnmit sie der Sannn- 
lung einverleibt werden kuniUt n. Redner hob 
dann noch hervor, dass er lin ^ wenigen Punkte 
herausgegriffen habe, um darzulliun, wie empfeh- 
lenswert es fbr die Ingenieure und andere Fach- 
leute sei, dem Institute b«'izutreten. 

Nachdem Redner geschlossen hatte, erklärte 
Herr Mac Farlane-Gray noch einige Purikle in 
seiner Abhandlung Ober „Thr Halancing of Kn- 
giues", über welche Punkte P'rageii «uler Hemer- 
kungen aufgeworfen worden waren, worauf ihm 
von Seiten der Versammlung ein Dank darge- 
bracht wurde. Die Sitaung wurde sodann g<-- 
schlossen. 



Reiherstiss-Sciilfiswerfte und Maschinen- 
fabrik in Hamburg. Die V erwaltung schlägt pro 
1899 1900 die Verteilung einer Dividende von 
TO Proz. vor gegen 9 Proz. im Vorjahre. 



Riesen-Schwimmdock. Nach amenkanisciien 
Angaben soll das zu Sparrow-Point, Maryland, 

in l'.^.i li.'fli,.'';. I.i Sl,'.'i;r.i Ii ti n '--:-|i:<'iTI-i:l-:-'. 




• <^ Kriegs- uo4 Haodelftc^^iffeD ^ 

^ liieforantea der KaUerl. deatsdiSB HarilM» 
9|R^|R^p»^R^i%^^^^3^^K^vt «vt tfV* «V« «V» «Vt ^P* 



I grflsste der Welt werden um! mit si iiicn 18000 
1 Tons Hebekraft alle bisher gebauten Schwimm- 
I docks flbertreffen. Es soll eine Lange von 535' 
eni;l und eine Breite von lon' 1 n^;'. 1 ihalt'-n und 
Schitte von 28' und sogar 3t>' iicigang ducken 
kfinnen. Es ist fQr Algiers im Staat Louisiana 
bestimmt, kann von dort aber bei Bedarf leicht 
nach Key- West, Portorico oder Havana geschleppt 
und dort verwendet werden, \v< il i all( ,'U seinem 
Betrieb nötigen Maschinen in seinem Ricscukörper 
mit sieb fohrt. 

Schiffbau in Amarika. Nach der offiziellen 
Statistik Aber das mit dem 30. Juni 1900 endende 

Fiskaljahr ^nuuUh in di-n W 1 (-liii^'tni Staaten 
I 1446 Schilfe mit 393168 Brutto-Rcg.- fons erbaut. 
I Seit dem Jahre 1856 ist dieser Rekord nur zwei- 
mal nhi-rtrof?"cn, nSmüch in 1864, in wrlrhoni jadre 
415740 1 tili.-, eibaul wuidei» und in 1Ö74, Wo dw 
Ge.samlzahl 432 725 Tons betrug. 

In Bezug auf die Bauart lässt sich folgendes 
I feststellen; Eriiaut wurden 499 Schoner, .Schoner- 
leichter und Schaluppi II mit zusamnn n 1119605 
Tons: 25 Dampfer für die grossen Seen mit 
> 97847 Tons: Kanalboote und Leichter 533 mit 
74860 T'>ns: O^, anschraubendampf« r 20 mit 
60369 Ton^.; Kl \ ii I dampfer 375 mit 44 l.'82 Tons 
und Rahst N< IiiHl- 4 mit 6205 Tons. IM« Hzean- 
I dampfer siiul s imtlich, mit Ausnahme des Mara- 
I caibo von 1771 I'ons, für Fahrten bes^mmt, die 
durch das dr^riz »fir amerikanisi lir Schiffe reser- 
viert sind. An iJampfschiften wurden 420 mit 
202498 Tons erbaut, wobei die Rflumte den Rekord 
Uldet; im Jahre 189: wurden 488 Dami^fi r mit 
185037 Tons erbaut. .An stählernen SciiilVen 
wurden im letzten Jahre 90 mit 196 851 Tons 
hergestellt, gegen 91 Schiffe mit 131 379 Tons im 
Vorjahre. Im Bau dieser Schilfe steht Develand, 
0!ki>, "lu ll an mit 9 Dampfeiii von 421 19 Ions; 
I dann lol^i Ni vv|iort News nut 7 Dampfern von 
26202 Ton^; Chicago mit 5 Schiffen von 24504 
Tons; Detroit mit 4 Dampfern von 15693 Tons. 
Während der letzten 10 Jahre sind in den Wr- 
einigten Staaten etwa 465 Dampfer mit 742830 
1 Tons erbaut, von denen 19B mit 450089 Tons 
t an den grossen Binncnlandseen hergestellt wurden. 
Zum \'. rgleich mag bemerkt werden, »lass narh 
lier Statistik des Board of Trade in England im 
Jahre 1899 727 Stählerne Dampier mit 1423344 
Tons erbaut wurden. In Qeveland wurden in 
den letzten 10 Jahren 69 stählerne Dampfer mit 
194080 Tons hergestellt und in Philadelphia HO 
stählerne Dampfer mit 138593 Ions. 

Die im Berichtsjahre auf den grossen Seen 
1 baute GesarotrAnmte, nSümlkh 235 Schilfe mit 
I 130 611 rons, ist bis jetzt dort noch nicht erreicht 
j worden. An der mittleren Atlantischen und Golf- 
I küste ^ind 605 Schifl'e mit 135473 Tons her- 
I gestellt, was SPit 1872 den Rekkord bildet. Die 
Iv.i-,ti V illi X' \v Kngland steht mit ihren 199 
Schilfen mit 72179 Tons seit 1891 unerreicht da, 
, wahrend das Ergebnis der Pacifischen Kflste von 
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30Q Schiffen mit 40396 Tons nur in den Jahren 
189B und 1899 Qbcrtroflen wurde. Aur d«in Missi- 

sippi und stiiifii Nci'fnfItKst 11 sind 217 Schiffe 
mit 14509 Tuns tibaui, was »*iucn Kückf^ang um , 
9000 Tons gegen tlas Vorjahr boik-iittl. hi den | 
obigen Zahlen sind die Yachten und RegierungS" j 
i'ahrzcuge nicht mit eiiibegrifTen. 

ZeitschriftenschauL 

Artillerie, Panzerung und Torpedowesen. | 

Les aciers au nirkel ä l'Kxposition de 1900, Le I 
Genie Civil \ 1 1 8. Rückblick auf die 
seit 1820 gemachten Versuche mit Nickelstahl 
und Besprechung der versehiedenen Arten 
des Nirkf Istahls , ilii t F.ntwickeluni; und ihr 
Verhalten im Gebrauch mit besonderer Be- 
rflcksichtigung der französischen Niekelstahl" 
Industrie. 

L'emploi de la torpille ii Ijonl des navircs de 
eonibats, Lc Yacht 8 9. Die Entwkkelung 
der Torpedos und die Verbesserungen an 
denselben in den letrien Jahren. FOr Schlacht- 
schiffe und i,'ni--^< Ki i uzer werden nur die 
Unterwasscrtorpcdorohre oder Kohre unter 
. Panzerschutz als brauchbare WafTe hin- 

gestellt: fn-ie 1 .nnri.rmbre an Drck rtc. 
sollen nur für kleinere Kriegsfahrzeuge /.u- 
lissig sein. I 
Neue unlerieeische Torpedfibnote Mitt. a. d. G. h 
d. Scew. No. IX. \\ ifiiirigabi- interessamt 1 , 
wohlgelungener Wrsuche mit dem iranzö- , 
siscben Unterseeboot «Goubef, „Narval" t 
und „Gustave Z^dtf", sowie des amerikant- I 
s< h< 11 Bii<it< - „Holland". Konstruktionsdaten 
dieser Fahrzeuge, deren Anhänger sich stetig . 
vermehren, wie konstatiert wird. Femer in I 
(!• r>< Ihi n Zt itschritt; 

Über lorpedoboote lÜberseUung aus ,Le Yacht"). 
Abfallige Kritik an der bestehenden franzö- | 
sischen Torpedoboolsflotle. Es wird vor- 
geschlagen, eine grosse Anzahl l'orpedoboote > 
von too bis 120 t zur Kflstenverteidigung 
und eine neue Klasse l'urpedobootszerstOrer 
von 600 bis 800 t gegen diese englischen 
Falii /> iige in das neue Bauprogramin einzu- 
stellen. Ebendaselbst: 

Stchneider-Canets Unterwasserrohre fflr Breitseft- 

I-ancierung von Fischtm ;h di>s Beschreibmig 
und erläuternde Abb. uiehrerer von der 
Firma Schm-ider-Canct konstruierten Unter- 

wasserbreitseit-Lancierrolirf 

War material at the .I*aris e.vhibition. The £ngi- 
neer 31. ,8. Beschr. und Abb. der 37 und 

57 mm-MütchkissgescIiOtze neuesten Typs. 

Galliinann aerial torpedo guii. The Kngiuecr 24 ,8. 
Nähere Daten Ober das genannte Geschütz. 
Di« Wirksamkeit dcrLuft(orp< dos gepanzerten 
Zielen gegenaber wird trotz gegenteiliger 
amerikani^ichcr Berichte angezweifelt. 



Handeisschilfbau. 

Marine marcbande, Le Yacbt 15./9. Der Mangel 
an Seeleuten, besonders Hetzern, soll in 

I'Vankrei'l! mit Crinul siin, dass dort im 
Verhältnis mehr .Scgclsciniie gebaut werden 
als in anderen Ländern. Es wird vor- 
geschlagen, mehr ÜITeuerung aur Dampf- 
schiffen zu benutzen, die weniger Bedienungs^ 
personal ln.uu lit. Ferner hierbei Erwähnung 
vun Stapelläufcn der stählernen Viermast- 
baric .Marthel t&r die Rhedcrei A. D. Bordes 
in Pnris I. = 00,50 m, Ii = 13,70 m, T 
8,25 III, Ladetahigkeit 3750 t — der stäh- 
lernen Dreimastbark , Versailles' fni I i So- 
cim des longs courriers fran9ais de Nantes 

L — 85,00 m, B - 12,30 m, D — 3000 t 
und zweier grösserer Gi »(litttn „Tm biilriitf" 
und „Victorine" von 160 und j8q t l^dc- 
iähigkeit fOr den Fischfang bei Island. 

Tbc Atlantic record The Engineer 23. 8. Der 
Artikel bocliditigl sich eingehend mit den 
Erfolgen der Schnelldampfer „Kaiser Wilhelm 
der Grosse* tuid „Deutschland" und gipfelt 
in dem Satze, dass' die engliisehen Rheder 
den W< ltstrtit um den be-ti n Ri knrd auf- 
gegeben haben, weil sie dabei nicht auf . ihre 
Kosten kommen: „the game does not pay*. 

The Hamburg-Amcrican liner ..Pt utst lilaiul" Scien- 
tific American 4.^8. Kückblick auf die £nt- 
Wickelung der Schnelldampfer seit 18B9 und 
B»-schr. der ,, Deutschland" Z.Thlrri< tic .\bb. 

Decades of speed. Shipping World aa.^ö. Em- 
wickelung der Dampfschiffahrt sdt 1850 unter 

Be/ugnahnir auf einen vor 17 Jahren er- 
schieneucii Ai ttkel , dt r ein Schiff von 
40 Knoten mit dem Vierfachen des damals 
ablieben Kesselaberdnickes, der doppelten 
damals gebrauchlichen Tourenzahl und mit 
Oir. lu rung als Schifl' der Zukunft hinstellte. 
Durch die Probefahrtsergebnisse der Viper 
erscheint dem Verfasser dieses Ziel fast er- 
iiivlu Ehrndaselbst 

Eauiuli oi tlie l'. & O. liner ,,iVrsia*. Beschr. 
unti Abb. des bei Cairil & Co. , Greenock, 
im Bau befindlichen Fracht- und Passagier- 
dainpfers „Persia". L. — 500 F., B. ^ 54 F. 

The S.S. „Proteo". Shipping World 5., 9. Abb. 
und kurze Beschr. des In i Swaii Hunter, 
WalLsend, von Stapel gelaufenen Fiachl- 
dampfers „Proteo*'. L. = 359 F., B = 45 F. 

KriegsteMffbaH. 

La vitesse des batinients de guerre. Le Yacht 
13./9. Der von Goschen in seinem Memo- 
randum Ober Wasserrohrkessel aufgestellte 

.Salz, dass ein Kriegsschiff neben anderen 
Eigenschaften eine dem Gegner überlegene 
Gl schwindigkeit besitzen mflsse, wiril an- 
gefochten. Der .Satz könne höchstens fflr 
Kreuzer geltun. Im Qbrigen wird eine Ma- 
schine, welche im Stande ist, fOr längere Zeit 
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eine gute Marsr iiijrsf hwindigkeit einzuhalten, 
einer Maschinenaolage, die bei Forcierung 
fCr wenig« Stunden hohe Geschwindigkeiten 

ciz'elen kann, vorgeznprn. Kbendaselbst 
Les marines de guene ä I txpnsiiion de 1900 
(Fortsetzung!. Besprechung der Werften uod 

KriegsscbiCRypen Italien» uod der Vereinigten 
Staaten. 

Les batitnents de guerre fran(;ais. Notires histo- 
riqu«. Le Yacht 13./9. Historisrher Rück- 
Miele auf die acht framöstschen Kriegsschiffe, 
<lir drii NatTii n ,,Rrdi aita!)!'-'' triiijcn. Beschr. 
der Scbifi'c mit zahlreichen Konstruktion«- 
daten und Abb. 

Le ro)):!- -torpilleur fran(;ais „Tak« u" Lc Yacht 
J5.,9. lieschr. des Sduchaut>chen Torpcdo- 
jlgers „Takou", den die Franzosen den Chi- 
ncsen bei Takou als Prise abgenommen 
haben. 

Le cuirassd am^ricain , .Alabama". Arni^ et Ma- 
rine 16. 9. .Austührlirlu 15(>srhr. mit vielen 
Daten des amerikanisihLii l'anzi rsi liiffs „Ala- 
bama", das am 14. 8. 1900 in Dienst gestellt 
worden ist. Abb. dieses Schiffes und der 
„Alabama" aus dem Jahre 1869. 

The imperial Russian cruiser „Bayan". The Cn- 
gineer 31./8. Skixze, Abb. und Beschr. des 
m La Sayne erbauten russischen Kreuzers 
,,I?nyan". 

Increasc 01 our navy siiue the Spanish war. 
Scientific American 28. 8. Mitteilungen ober 
die neuesten Entwürfe aller Typen für die 
aimerikanische Marine. i)er Bau vun Moni- 
tors, Unterseebooten und ungesrhfltzteii Kreu- 
zern wird getadelt Denselben Gegenstand 
behandelt der Artikel: Progress of our navy. 
Arniy and navy innrnal 4 R. 

Accident to the torpedo-boat ,,l)upont". Scientific 
American 28. 8. Beschr. des IJnfalles des 
amerikanischen Torpedobuots „Dupont", wel- 
ches in Newport mit etwa 4 Knoten Fahrt 
gegen die Dockmauer lief. Zwei Abb. des 
Vorstevens, aus denen die ausgezeichnete 
Beschaffenheit des Materials hervorgebt. 

L'incrociatore-cora/zato ..Yarese". Rivista iiautica 
No. 7. Beschr. und Skizzen des italienischen 
Panzerkreuzers „Varese", der eine Verbesse- 
rung des Typs iler in Italien i;i Viaiitra arg« n- 
tiaischen Panzerkreuzer „General San Marlin" 
und ,,General Belgrano" darstellt 

The Russian cruiser ,,\'nryak" Shipiiing W'orld 
5-/9. Abb., Decksjilan und Konstruktions- 
daten des mssisehen Kreuzers „Vaiyak'*. 

WHttriMhes. 

La flotte turque. Ami6e et Marine 16./9. Bespre- 
chung der gegenwartigen Rii^samkcit im 
türkischen Kriegsschiffbau. AusUihi l i5t sehr, 
der bestehenden türkischen Flotte. Abb. 
der türkischen Kriegsschiffe «Avuouliah", 
«Messoudi^" iKid «Assari'Tewfik". 



L'escadre lic vcsovv anglaise. Arm^e et Marine 
i6.;9. Abfallige Kritik der zunächst fOr das 
neii eingerichtete Reservegeschwader be- 

stimmti n K rii gsschiffr Englands, das speziell 
ZU seiner KUstetivertcidigung bestimmt ist. 

Unsere Panzerkanonenboote. Ueberall, Zeitschr. 

d. Df nt'^rh F! Vrr , M- ft 9 Beschr. der 
Schiffe iler , Wespe" - Klasse sowie von 
„Brummer" und „Bremse", wobei auf den 
geringen Gefechtswert dieser verbieten SchifTc 
hingewiesen wird. 

Die Gründung des Schiffsjungen-Instituts im Jahre 
1850. Ueberall, Zeitschr. d. Deutsch. Fi. Ver., 
Heft 10. Histoi|ischer RüeUiHek auf die 
CriiTuluti;,' iKul die Entwickclung dieses In^ 
ittitutcä mit mehreren Abb. 

La «Mfensc navale de l'Italie. Amte et Marine 
23. 9. Kritisi lir !)( ■>prt ( lrang eines in der 
Kevista uiariltinta er^chicneuen Aufsatzes von 
Crispi, in dem er seine FlottenpoUtik recht- 
fertigen will, und Schlussrolgemngen fOr 
Frankreich. Ebeiidas>elbs>t. 

La Marine japonaise. Btoprechung der japankchen 

Seestreitkräfte mit Aufzählung und Angaben 
der Krieghschiffe Japans. Genaue Beschr. 
des auf der Werft der Loire erbauten Pan- 
zerkreuzers „Azun1a„ mit mehreren Abb. 

NautiMhe und Hydi^graphisdie Btriclita. 

Avis aux navigateurs. Le Yacht 15. 9. Bericht 
über neuentdeckte Felsen bei Molene und 
B<5niguet, in der Bai von Lomalo (Einfahrt 
von Lorient), den Ersatz des TOrmchens auf 
dem Felsen Men-Groise bei Houat durch 
( iiK Boje und die .Aufhebung des KOsten- 
telegraphs von Cap-Breton. 
Boussote marine pour la vtfrifications des compas 
de route. Armee et Marine 16. 9. Beschr. 
eines besonderen Kompasses, der ausserhalb 
der stfii < ti li n Einflusssphare des Schiffs- 
mmpl'cb, der Maschinen etc. am Mast hoch- 
geheisst wird und oben automatisch seine 
I Bewegungen aufzeii'hnet; er soll zur Be- 

' richttgung des gewöhnlichen Kontpasses 

dienen. Mehrere erläuternde Skizzen. 

Schiffiiniaschiiienbau. 

The „Holdrast* boiler tube stoppet. Shipping 

World 5. 9. Beschr. und Abb. einer von 
K. P. Stainton-Liverpool in den Handel ge- 
brachten Yorrichtun^^ /um Beseitigen von 
Rohrleckagen während des Betriebes. 

Worlhington marine pump specialities. The 
Steamship No 135, Artikel über die in 
Paris ausgestellten neuesten Typen von 
Worthinglonpumpen, Mehrere detaillierte Abb. 
Von Sp' '--1 - niiil Ballastpumpen und eines 
SpeiseWrt^?.i 1 vui wariners. Ebendaselbst. 

Dolz patent combined condenser and hcater. Beschr. 
und Abb. eines kombinierten Kondensators 
und Speisewasservorwärmers. 
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Meyer 's liquid füll burning systcm. Shipping 
World 29 'S. Beschr. und dptaillirrtr Abb, 

eines S\'-t< i(i'- il< r ZufüliriinL: lliK^igm Hriz- 
inaterial!> zu den Feuern mittels Uainpfpunipc, 
wi« CS auf zwei Schüfen der hoUflndischen 
Pak'tvrtnrt M;iat';rhappy-B«t»via seit »weJ 
Jahren «nngclOhi^ i-^t 

Theorie. 

On the meehanical ttieory of st«atnship propul- 

sion. The Enginecr 24 8 Eine Stiuüe Ober 
ein Systenj von Konstanten, wciciies ge- 
stattet, unbeabsichtigten Abweichungen von 
den gleichartigen Bedingungen einer Serie 
von Probefahrten auf dir Spur 2U kommen. 
Durch ein ahnli« In s Systi m von Konstitnti 11 
wird der allgemeine Satz von der Gleichheit 
von Aktion und Reaktion speziell fUr den 
SchüTswiderstand zum Ausdruck gebracht 

Verschiedenes. 

A novcl derrick crane. Shipping world a9./8. 
Beschr. eines patentierten Ladebaums von 

T. S. Moosmann. Kbendasclbst 

Maritime law congress at Kouen. Beriebt über 
die Verhandlunf^n des Kongresses der In- 
ternational I.aw A>>oiiatinn 

Congr<^s international de ia Marine Marchandc. 
Le Yacht B./g. Bericht Ober die WQnsche, 
welche dieser KongresK in seiner Sitzung am 
12. '8. 1900 ausgesprochen hat, und zwar in 
Bezi<hii:!L; auf statistische, Zoll- uiid (iska- 
li&che Verhältnisse, die Navigation, da:» 
ILootsenwe&en und eine allgemeine Verbes- 
sf i unu der Lage der Seeleute in der Han- 
ütlsusarine. 

Nouvelles et faits nautiques. Le Yacht 15. 9- 
Beschr. der Wettfahrt Ober den Ocean 
zwischen den Schnelldampfern „Deutschland* 

und „Kaiser Wilhelm der Grosse", bei dem 
ersterer diesen um 5' ^ Stunden schlug. 
Deutschland ist mit einer DurchschniltsRC- 
schwindigkcit von 23,36 Knoten gelaufen. 
Abb. dieses Schiffes. 
Die neuen britischen Fischereidampfer. Mitteilen, 
d. £)eutsch. Seelischerei-Vercins. AusfQhriiche 
Beschreibung der glddiartl^n Fischerei- 
danipfer für den Fang mit Trc-hnctzen, die 
im vergangenen Jahr fertig gewurden sind 
und sich den Segel Taln-zeugen überlegen be- 
wiesen haben. Die Fahrzeuge sind ganz aus 
Holz gebaut und haben für einen Dampfer 

grosse l;i Iviiin I. i;^j,■J tli, B. 5, 3 Hl, 

T. im Raum 2,6 tu. 100 bis 120 I. P. S. 
Abb. 

Schndle und lange Segelschiffreisen. Hansa 1900, 
No. 36. Die lange Dauer von modernen 
S^elschilTreisen wird zum grossen Teil mit 
ui^enOgender Kenntnis in der einschlagigen 
nautischen Litteratur begrflndet, gegen die 
noch heute viele Schiflsführer ofl'en ihre Ab- 
neiguag bekennen. Der letzten Reise der 
,Potosi", welch« sie von Hambtirg nach 



Iquique tind zurück inkl. Löschen und L.aden 
in 159 r.igen zmOcklegte, wird die eines 
and< rn modeni' n .Si l^i Im hitTi s gcgetiübei-ge- 
stelit, das von Hamburg nach der Westküste 
Mexicos 160 Tage brauchte. 

Zur Fi at;! der praktisrhi n Ausbildung unserer zu- 
kQnftigenMercantil-Kapitane. Mitt a. d. Geb. d. 
Seew. No. 9. Die sehr schlediten Verhält- 
nisse der Absolventen der nautischen Srhulen 
in Oesterreich, die keine Stellungen aul den 
Schiffen finden können, wird ausfohrlich be> 
gründet und Vorschläge zu einer wirksamen 
Abhilfe gemacht. Ebendaselbst: 

Projekt zur Rettung von Menschenleben bei SchifTs- 
unfUlen. Es wird vorgeschlagen anstatt der 
Boote RettnngsflOsse besonders auf Passagier- 
danijilVin zu bauen, dir in die dazu einge- 
zogene Bordwand gestaut werden —-etwa 
in der Art des Gartelpanzers bei Kri^s- 
scbiflfen — solangr dir Seitenw.inclr drs 
Schiffes ungelaiii gradlinig sind. Im Noitall 
sollen die Flösse, die ca. lo m lang, 3 bis 
4 m breit und 1 m hoch sind, hinausgekiappt 
zur Aufnahme von ungeflUir 3a Penonen 
(!I<.-iii-n Zahlivirlu- rrlauternde Skizzen. 
Ferner in derselbe Zeitschrift: 

Budget der k. u. k. Kriegsmarine fOr das Jahr 1901. 
Detaillierte .\urv|i llimg der einzelnen Budget- 
Titel l'Qr die österreichische Marine fQr das 
Jahr 1901, die einen Mehrbetn^ KCgen 
T900 von 4024320 K aufweist 

Japanese law relating to shipping. .No. i. Sbips 
and shipowners. Shipping World 5./9. 
Wietlergabe und BespreclniDg der Japanischen 

Schiffahrtsgesetze. 

Pneumatic tools by the International Tool Company. 

The steamship No. 185. Artilcrl flbt-r atne- 
rikanisciies pneumatisches Handwerkszeug tür 
Schiff- und Maschinenbauzwecke. Viele Abb. 
Ebendaselbst: 
The commercial aspect of naval architecture. Wieder- 
gabe des auf dem Pariser Schiffbaukongress 
von Angier gehaltenen Vortrages: De l'arcbi- 
tecture navale considirte au point de vuc 
des aflaire et de 1'inlluence quelle exerce 
sur le commerce. 

Fire prooHng wood. Scientific American a8./8. 

Eingehender Artrki 1 üIh 1 das von I, Fr-rrell, 
I'biladelphia erfundene V erfahren, Holz feuer- 
fest ZU machen. Mehrere Abb. 
The waste of merchant tonnage. The Syren and 
Shipping 12, 9. Angaben Ober die Schifls- 
verluste der verschiedenen Nationen während 
des Jahres 1899 nach Lloyds Register, Eng- 
land verlor 2,59 Hroc, Deutschland 2^ Proc. 
.seines Schiffsbe.standes in Tonnen. 

German shipbuilding capabilities. The Engineer 
28.'8. Auszug aus dem Bwicht der vom 
ReirlisMiarincamt zur Unte; sin Ining der Leis- 
tungsfähigkeit der deutsehen Schiffbauindusirie 
niedergesetzten Spesblkommission.. 
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Ebendaselbst : 

Tlic Tliaiiub pasNen^er steaniboat Service. Histo- 
rischer ROikblick auf die ersten Anfange 
eines I^anipfbootsverkehrs auf der Themse. 
Mehrere AI>bildun>ien von Dampf booten aus 
dem Anfange des 19. Jalirhunderts. 

C'aiitieri vecchi e canticri nuuvi. Rivista nautica 
No. 7. Studie Ober die Entwickelung der 
modernen grossen SchifTbauetablissements 
aus der alten Holzschiffliauindustrie uud den 
ersten Maschinenfabriken. Ebendaselbst: 

II cantiere navale di Palermo. Die Vereinigung 
der sizilianischen Schiffswerften hat durch 
ihre Vorstellungen teim Marineminister be- 
wirkt, dass ein das Schiffahrtspramiengesetz 
von 1896 einschränkendes Dekret vom A|>ril 
dieses Jahres zu Gunsten der 1897 Palermo 
gcgrflnileten Schiffswerft modifiziert wird. 

Yacht- und Segelsport. 

liericht über die letzten drei Regatten der Berliner 
Woche auf den Havelseeen. Wassersport 30. 8. 

Concours, ouvert par le Journal „Le Yacht". Le 
Yacht 25. 8. Preisausschreiben dieser Zeit- 
schrift für eine Segelyacht von 2'/, Tonnen 
Deplacement. 

La GoClette Americainc „Endymion". Le Yacht 
1. 9. Heschr. u. Abb. des amerikanischen, 
kleinen Schoners „Endymion". L. 30,5 ni, 
Ii 7.35 "1. T. 4,25 m, D. 140 t. 

Lc rcgate della Riviera. Revista nautica No. 6. 
Besprechung der Regatten an der Riviera 
vom 4. bis 17. 4. 

Chronique des r<^gates anglaises. Le Yacht 8. u. 
15. 9. Besprechung der tli<-sj.lhrigen grossen 
Ilerbstregatten in England, die in diesem 
Jahr wohl zum Teil unter dem Einfluss des 
Krieges in Transvaal bedeutend geringer be- 
schickt worden sind. S. M. Y. „Meteor" un<l 
die anderen deutschen Yachten fehltet» in 
diesem Jahr auch. 



Le Madeleine- Robert, cmbarcation pour 1a chassc 
et la peche, Le Yacht 8. 9. Beschreibung 
einer kleinen Renn- und Kreuzeryacht mit 
Linienriss und zwei Segelrissen für Renn- 
und Kreuzertakelage. L. 4,60 m, max. 6.00 m, 
B i,8o in, T. ohne Schwert 0,50 m, mit 
Schwert 1,00 m, D. 0,612 t. 

La Coupe de „SIcawanhaka-Yacht-Club". Beschr. 
der amerikanischen Regatten vom 3. 4. 6. u. 
7./8, in denen die kanadische Yacht „Red- 
Coat" Siegerin war. Abb. dieser Yacht und 
der Gegnerin „Minnesota". 

A Yacht that sails itself. Scientific American 28. 8. 
Beschreibung eines Yachtmodells, auf dem 
alle Segelmanöver automatisch ausgeführt 
werden. Mehrere Abbildungen. 

Le regate internazionali di Napoli. Rivista nautica 
No. 7. Ausführliche Besprechung der zu 
Neapel von 10. bis 15. 5. abgehaltenen inter- 
nationalen Regatten, 

The new royal Yacht. Shipping World 22./8. u. 
5. '9. Abbildung und Beschreibung der neuen 
englischen Kflnigsyacht „Victoria and Albert". 
Probefahrtsergebnisse. 
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maschine erst in den letzten Jahren allgemeiner 
zur Anwendunp^ gelanjit ist, ja vielfach erst die 
Compoundinaschinf" die Einfaclv xpansionsma- 
schine verdrangt, liatsich heute dieDreifachexpan- 
sjonsniaschiiie als Schifibmaschine voUkommen 
eingebürgert und sind Compoundmaschinen nur 
noch ausnahmsweise in Verwendung zu treffen. 
Es hat sogar schon die Vierfachexpansionsma- 
schine eine stattliche Anzahl von Ausführungen 
auf unseren Seefahrzeugen aufzuweisen, so dass 
auch diese Maschine längst Ober das Anfangs- 
stadium erhaben ist. Während die Conipound- 
maschme in den Jahren 1880 b» 1690 zur 
ailgmeinen EinfQhrung gelangte, hat bereits 
schon 188B die Dreifachexpansionsmaschine 
die Aufmerksamkeit der SchifTsbauer auf sich 
gelenkt und nach 1890 wurde kaum mehr 
ein grösseres Seefahrzeug mit Compound- 
maschinen aiisgt rüstf^t. — Hand in Hand mit 
der Einführung der Dreiiacliexpansionsniascliine 
geht die Erhöhung des Dampfdruckes. Altere 
Compoundmaschinen haben Diam|»fdillcke von 
4 bis 6 kg/qcm autoweisen, wBhr^d man 
heute mit Dreifachexpanisommaschinen Dampf- 
drücke von 17 kg/qcm ausnützt, ohne dass der- 
selbe etwa vorher reduziert würde. Hohe 
Danipidrucke erlauben abut auch eine bedeu- 



Moderne SchifßsmascbineiL 

Von R, J. Sanzin, Triest 

Wahrend auf den übrigen Gebieten des | Compoundmasdiinen fllr Schiffe hatten ein Ver- 

Dampfmaschinenbaues die Oreifachexpansions- 1 hältnis der beiden Cylindervolum» v(» etwa 

Vg. Bei einer Endspannung vm etwa 1,5 kg qcm 
war eine 4 fache Expansion erforderlich. Mo- 
derne Dreifachexpansionsmaschinen mit emem 
Volumenverhültnis von V« bis '/„ haben etwa 
bei gleichem Enddruck im Niederdruckcytinder 
eine 9 1ms loladie Expansion, wenn der Kessel- 
druck 13 bis 14 ]cg betragt. — Belcanntlich ist 
unter allen Schif^aschinen diejenige für Fracht- 
dampfer am günstigsten geeignet, der grössten 
angebahnten Ökonomie zu entsprechen, da 
diese Fahrzeuge fast immer mit einer gleich- 
bltibendcn Geschwindigkeit fahren. Die ge- 
wöhnliche Geschwindigkeit ist nahezu gleich 
der grOssten, die Maschine ist fQr diese eine 
Leistung genau gebaut und kann ihr auch meist 
vollkommen entsprct hm. Die Ergebnisse 
in Bezug auf Kolilenverbrauch sind daher 
auch bei diesen Fahrzeugen am günstig- 
sten anzutreffen. in der That konnf*n 
solche Maschinen mit StabiUnasciiinen den 
Wettbewerb aushalten, obwc^l letzte mit Ven- 
tilsteuerung versehen sind, wahrend die Schiffs- 
maschine bekanntlich noch immer grösstenteils 
mit der einfachen Stephenson-Steuerung ver- 
sehen ist — Während die Stabilmaschine aber 
bei kleinen Füllungen ein grosses V'erhältnis 
zwischen den Cylindervolumen voraussetzt, muss 



icnde Ökonomie, indem grössere Expansiuns- die Schiffsmaschine die grossen Füllungen durch 
grade angewendet werden k(^en. Altere l entsprechend kleinere Verhaltnisse zwischen den 
sAmta, n. ^ 
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Cylindervolumen ausgleichen. . Die Füllungen, 
welche mit den gewöhnlichen Umsteuerungen 
erzielt werden können, laegen sdten unter 
65— *70 Proz. des Kolbenhubes« Kleinere Fol- 
lungen öflhen bereits die Dampfeinstiömungs* 
kan'lle nur zutn Teil und erzeugm solche Dross- 
lungon, djiss ?;ic im gp\v5hnlirht n Brtrit:*h nicht 
njchr Anwendung linden Icönnen. Aber den- 
noch ist es mit diesen und selbst noch grösseren 
Fällungen mOglidi bei entsprechend gewähltem 
Verhältnis da- Cylindervolumen die erforder- 
lidie Expanuon zu erhalten. Bei gewöhnlichen 
Handelsdampfem fährt das Fahrzeug mit ganz 
oder nahezu ganz ausgelegter Steuerung mit 
der gpw r)hnlichen GeschvvindiL^kcit. Bei ange- 
messener Konstruktion wfrden dann die Danipf- 
einstrOmungskanäle ganz geöffnet. Ist die hier- 
bei eintretende Dampfgeschwindigkeit von 
30 m/aec. nicht sehr verschieden, so tritt ein 
Spannungsabfall noch nicht in besonderem 
Masse auf, obwohl gegen Ende der Einströmung 
im Diagramm bereits der Mangel einer Eck ' zu be- 
merken ist; indessen ist dieser, sr]b^t \m nn die 
Abrundung bedeutender ist, kemeswegs als Nach- 
teil anzusehen. Das ist eben eine notwendige Folge 
des schleichenden Abschlusses der Schieber- 
steuenmgund, wenn derselbe gehörig berOcksich- 
tigt wird, kann man es sogar unternehmen, 
Maschinen zu bauen, welche Dampfgeschwindig- 
keiten von 30 hh ^5m 'see aufweisen. Unter den 
M;isrhini n, du am Kestlande mit ähnlich hohen 
Dauipfgtschwmdigkeiten verwendet werden, ist 
ulkin die Lokomotive zu nennen. Auch diese 
weitt im normalen Betrieb Dampfgeschwind^ 
keiten bis zu 45 m/sec auf. Bei diesen Maschi- 
nen ist ein Nachteil in der Ökonomie ebenfalls 
nicht zu bemerken, obwohl sehr hohe Kom- 
pressionen dabei in d< n Kauf c:enommen werden 
müssen. Hii Handelsschiffsmasrliinfn ist aUn 
Füllungsgrad und Üampfgeschwindigkeit nur 
für eine bestimmte Leistung oder eine ganz 
begrenzte Gruppe von Leistungen, die einander 
sehr nahe, liegen zu bestimmen. Viel schwieriger 
sind die Verhältnisse bei Kriegsfahrzeugen. 
Ausser einer Maximalgeschwindigkeit, bei der zu- 



meist die Ökonomie allerdings weniger in Betracht 
kommt, ist noch eine Reihe von Geadiwindig- 
keiten voTgezeichnet, bei welchen die Maschine 
möglichst Ökonomisch und in jeder Riditung 

zuverliissig und sicher arbeiten muss. Eine 
Maschine, die mehreren Leistungen cntspnThen 
soll, dif von pinander weiter entfernt sind, kann 
natürlich nur iür eine bestimmte Leistung am 
ökonomischsten sein, die übrigen Leistungen 
werden, je weiter sie von dieser entfernt liegen, 
um so ungflnstigere Ergebnisse liefern. Die, 
obiger Leistung entsprechet^ ökonomische Ge- 
schwindigkeit, liegt zumeist bei 10 bis 12 See- 
iiic-ilcn tStunde) und ist die brauclibaistr- 
Gescliwiiu.iiijkeit für anhaltende Kiruzungen. 
Die Leistungt n bei dieser ökonomischen Ge- 
schwindigkeit betragen meist nur '/j — '/g der 
Maximalleistui^, bei Torpedokreuzein und Tor- 
pedobootszerstOrem nnd sie oft nur Via- ^ ist 
leicht begreiflich, dass es schwierig ist, bei so 
wenig veränderlichäi FflUungen, wie sie die 
Musclielschiebersteucrungen erlauben, so vielen 
Li-istiuigrti. bei entsprechender Wahrung der 
Ükononiit:, nachzukommen. Ausserdem ist noch 
in der Regel eine möglichst gleiche Belastung 
der einzelnen Gestänge zu erzielen, welche auch 
wieder nur mit Hilfe von Änderungen an den 
Fülhingi n der einzelnen Cylinder erreicht 
werden kann. 

Nachdem man sich bei einer projektierten 
I Schifisiiiasrlunr üIrt dir Höhe des Kessel- 
druckes geeinigt hat, muss man sich über das 
Miaschinensystem und das betreffende Volumen- 
verhältnis zwischen den beiden äussersten Cy- 
lindern Klarheit verschaffen. Nachdem, wie 
schon oben erwJlhnt, Compoundmaschinen nur 
in besonderen Fullen noch Anwendung finden, 
z. B. bei kleinen Schleppern, FlussschitTen, Rad- 
dampfern etc., wo man entweder holiei >• Kessel- 
drucke scheut, oder jede KompUzieriheit ver- 
meiden will, bleibt die Dreifachexpansions- 
maschine in Erwägung zu ziehen. Dieselbe 
eigiebt bereits Vorteile gegenüber der Com- 
pound maschine, wenn der Kesseldruck 8 bis 
9 1^/qcm beträgt, indessen sind die für dieses 
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Maschinenaystem günstisen Kesselspannungm 
erst bei ii bis 14 kg'qcm zu suchen. Drücke, 
welche über 16 kg'qcm liegen, sind schon 
srliwiiTigrT in Dreifiu-ht'xpansionsnuischinen aus- 
zunüUcn. rsehiuenwiraudian,eswUrdederDampf, 
wie berals vielfach Oblidi, auf ein geeignetes 
Mass mit Hilfe von Reduktipnsventilen reduziert, 
welches Verfahren gteicbzeitig einige andere 
\'ortetIe mit sich bringt. Letzteres gilt besonders 
für Wasserrohrkessel, welche Dampfdrücke bis 
zu 21 kg qcm gut aushalten, Cvlinderkei^sel hat 
man bis vor kurzer Zeil kaum gewagt mit nirhr 
als 10 — II kg, qcm BeliieLsdruck auszuführen. 
Dank steler Verbesserung des Materials und 
der Bauweise, kann man heute bereits mit 
aolchen Kesseln BetriebsdiUcke bis zu 15 kg/qcm 
anwenden. In einzelne» Fallen, wo es geboten 
erscheint die grösstniöglichste Leistung bei ge- 
ringstem Maschinengewicht zu erzielen flor- 
pedofahrzeuge und -boote) hat man für Drei- 
fachexpansionsmaschinen aucli ^ciion Kessel- 
drOcke von 16 bis 17,5 kg qcm gewählt, ohne 
dass der Dampfdruck durch ein besmderes Re- 
duktionsventil vermindert wimlen wflre. Da 
jedoch in solchen Maschinen überaus hohe 
Danipfgeschwindigkeiten, sowohl in den Rohren 
als auch in den Stcut rungskanälen auftreten, so 
dürfte die ifuttsäcliliche Eintrittsspannung auch 
kaum 14 bis 15 kg/qan überschreiten. Dies ist 
audi die Ursache, warum noch Ende der 80 er 
Jahre auf Torpedobooten Compoundmaschinen 
mit 10— la 1^ KesseMruck gebaut wurden, ob- 
wohl die Dreifachexpansionsmaschine schon be- 
kannt und erprobt war. Auf Handelsdampfcrn 
hat dif Verbundmaschine sehr rasch der Drci- 
fachtxpausionsmaschine I^iaLz machen müssen. 
Die bedeutende Ökonomie der letzteren fiel 
hier ganz besonders in Betracht. Die okono« 
mischsten SchifTsmaschinen sind m diesen Fahr- 
zeugen, besonders in den Seefrachtdamjtfem, 
zu suchen, welche auf ihren regelni.'issigen 
Fahrten stets die gleiche Geschwindigkeit ein- 
halten, für welclic d'if ML>chine ausgeführt 
wurde. Wie oben erwähnt, können solche Ma- 
schinenmft stabilenDreifachexpanäon^aschinen, 



die Ventilsteuerungen besitzen und nicht selten 
mit überhitztem Dampf betrieben werden, in 
Bezug auf Kohlenverbrauch wetteifern. Der 
Kohlenverbrauch stellt sich bei Frachtdampfern 
mit 10 — 11 Seemeilen Geschwindigkeit in der 
Stunde etwa auf 0,65 bis 0,55 kg pro Stunde 
und indizierte Pferdekraft. In einzdnen Fällen 
werden diese Masse auch überschritten. — Von 
Kriegsfahrzeugen werden solche giinsiigf Ziffern 
Wühl selbst bei der „ökonomischen Geschwindig- 
keit" nicht erreicht, und rascher fahrende 
Passagierdampfer überschreiten sie 1 Ifcnlalls 
bedeutend, wenn auch nicht in solchem Masse 
als Torpedoboote und insbesondersdte Torpedo- 
bootszerstOrer, welche selten einen geringeren 
Verbrauch als 1,00 1% pro indizierte Pferde- 
stärke und Stunde ergeben, wenn sie mit voller 
Geschwindigkeit fahren. Dieser grosse Ver- 
brauch ist aber keineswegs den Maschinen voll 
zuzuschreiben, es ist dies vielmehr dit ungünstige 
Wirkung des forzierten Zuges auf die Ökonomie 
des Kessels, indem mcht nur die Verbrennungs- 
gase mit bedeutenden Temperaturen den Schlot 
erreichen, sondern auch teilweise unverbrannte 
Teilchen fortgenssen werden, wie es bei Unter- 
windpressungen von 70 bis 80 mm Wasser- 
säule denkbar ist. — Während ciie Ökonomie 
für Frachtdampier von besonderem VV'crt 
ist, bei Torpedobooten aber bei forzierter 
Fahrt fast nicht in Betracht kommt, giebt es 
noch ^ele Kriegsscfaifilypen, iür welche die 
Ökonomie für bestimmte Geschwindigkeiten 
mehr oder weniger wichtig ist. — Betrachten 
wir zunächst die Kreuzer Hnchseepanzer- 
krf'vy.pr, welche liau[)tsächlich dazu di'-nen sollen, 
bedeutende Seeräume zu beherrschen, selbst- 
ständig vorzugeben, und auch in entfernten Ge- 
wässern fem von Kohlenstationen aktionsfilhig 
zu bleiben, ist die Ökonomie sicher eines der 
wichtigsten Momente. Bisher hat man auch bei 
diesen Fahrzeugen hier die höclisten Geschwindig- 
keiten der Akonnmie weniger beachtet und 
nnr W>.-rl auf dir geringeren Leistungen und 
den dabei auftretenden Kohlenverbrauch gelegt, 
welche bei längeren Kreuzungen in Anwendung 
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koniiiicn. Die entsprechenden Gescliwindig- 

keitt-n sind etwa lo bis 14 Seemeilen. Bei 
solchen Geschwindigkeiten ist der Kohlenver- 
brauch im Mitti l etwa 0.7 bis 0.8 kg. Es ist 
dies ineisiens der geringste Verbrauch, den die 
Masdiinen und Kessel erlauben. Sowohl bei 
weiterer Voringerung wie auch bei Beachleu» 
nigung der Fahrt wird der Kohlenverbrauch 
pro PferdestJlrke und Stunde grösser; — Bei 
diesen Geschwindigkeiten sind diese Fahr- 
zeuge in der That fähig, ganz heth-utende 
Slrecktn mit ilin n Vorriitt n an Kcihlen zurück- 
zulegen. Die Sache ändert §ich aber bei ge- 
ringer Beschleunigung der Fahrt schon be- 
deutend, da nicht nur der Kohlenverbrauch 
pro Pferdekraft ste^, sondern die fOr eine 
hnhen- Geschwindigkeit erforderliche Zahl von 
Pferdestärken mit nahezu (i«T 3, Potenz wächst 
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den Kohlenverbrauch , die Leistungen , Ge- 
schwindigkeiten und Aktionsradien für einen 
modernen Kreuzer von etwa 11 000 t Deplace- 
ment Der für die Hauptmaschinen verfflgbare 
Kohlenvorrat ist mit 1600 t angewMunten. 
Wie aus der Figur zu entnthnirn. fällt der Aktions- 
radius rasi h mit zunehmender Geschwindigkeit. 
Wiihn nd bei 10 Scfmeilt-n pr. Stundi- noch ein 
Secruum von 8400 Seemeilen beherrscht wird, 
aulkt dieser bd 16 Seemeilen bereits auf 5600 



und bd Anwendung voll« r Dampfkraft können 
nur 2100 Seemeilen zurückgelegt werden, also 
kaum 100 Stunden \'o!ldampf, welche natQrlioh 
vorsichtshalber niem.ils ganz in Rechnung ge- 
braclit werden dürfen, da dieser Zeitraum ein 
vollkommen au^erOstetes Schiff vor der Aktion 
voraussetzt und nach Beendlguiig derselben die 
sofortige Erneuerung des Kohlenvorrates fordert, 
was in der Praxis kaum zutrefTen mag. Ausser- 
dem ist es kaum denkbar, dass das Maschinen- 
und Kessel]>ersonal eine solche 100 stündige 
Fahrt mit vollrt Damijf kraft, aushiilt. ahgfsclicn 
davon, das eine Geschwindigkeit vun 21,5 See- 
meilen nur bei gutem Wetter beibdialten wer- 
den kann. Die fOr Beherrschung grosserer See- 
rBume in Redmung zu sehende Gesdimndig- 
keit mQsste .luf etwa 18 bis 19 Seemeilen zu 
reduzieren sein. Der Kohlenverbrauch und die 
erforderliche Zahl von Plridestftrken ist hierbei 
sch<m bedeutend günstiger und der korresixm- 
dierendc Aktionsradius wächst auf circa 4000 
Seemeilen an. Dies sind bereits Verhältnisse 
die auf einer beschleunigten Reise zu dnem 
Aktionsplatz in Anwendung kommen können.*^ 
Leider ist indessen gegenwärtig nur ein ge» 
ringer Teil der modernen Kreuzer fähig, der- 
artiges zu leisten. In der Kegel sind die Kohli n- 
vorräte bi'schränkt oder der Verbrauch bei 
höheren Geschwindigkeiten so unverhältnis- 
mflssig, dass fUr längere Reisen selten Geschwin- 
digkeiten von mehr als 14 bis 16 Seemeilen in 
Betracht kommen. Unter Umstanden ist es je- 
doch von weittragender Bedeutiug, Kriegsfahr- 
zeuge mit möglichster Beschleunigung an be- 
stimmte Orte zu bringen, wie gegenwartig die 
Vorgänge in Ostasien zur Genüge beweisen. Es 
ist nicht immer möglich grössere Geschwader 
in Meeren zu behalten, wo voraussichtlich ein- 
mal die Notwendigkeit eintreten wird, durdi 
eine stärkere Flotte zu demonstrieren, aber wenn 
der Zeitpunkt einer solchen Demonstration ge- 



*) Allen— Stngapore sind 3634 .Seemeilen, die nach 
Obigem in aoo St. gefahren werden kfinnlen, was auf 
einer beschleunigten Fahrt nich Ostacien leicht erzielt 
werden kann. 
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kommen ist, dann sollen die Fahnei^e mit 

Leichtigkeit in kürzester Zeit sicli dort einfinden 
können. Zur Zeit der Ruhe können die Schiffe 
viel vorteilhafter anderswo verwendet werden, 
anstntt nutzlos im P^tottcnvcrbande zu blt-iben. 
Es kann auf diese Weise bedeutend an Schiffs- 
materia] gespart werden, jedoch mflssen die 
Fahrzeuge von entsprechender Grosse sein und 
von flberaus grossem Kohlenvorrat und bedeu- 
tender Geschwindiglwit. Auf Kohlenstationen 
darf nicht viel vertraut werden, dieselben sind 
im Krnstfall sdnver zu erreichen und stark in 
Anspruch genommen. 

Derartige Riesenkreuzer, welche in erster 
Lime bestimmt sind, die Kolonien zu sdilltien und 
die Interessen des Vaterlandes in den entfern- 
testen Weltteilen ferne von jeder Reserve zu 
vertreten, n>Ossten einen weit grösseren Kohlen- 
vorrat erhalten, als heute die Kreuzer I. Kl., 
ausserdem müsste man aber auch bedeutend 
mi hr Sorgfalt auf die Ökonomie der Schiffs- 
maschinen und der Kessel verlegen. Es müs- 
sen auch die höheren Geschwmdigkeiten 
.ökonomisch* seüi und nidit nur auf wenige 
Stunden wegen des unverhaltnismflssig grossen 
Kohlenverbrauchs ausdehnbar sein. Die Zeit ist 
vorüber, wo man mit der gemütlichen Ge- 
schwindigkeit von ]o Scemr-ilen sich auf einem 
Actionsplatz gesammelt liat. Heute gilt, wer 
schnell am Platze ist, hat mindestens schon einen 
moralischeti Vorteil errungen, und gerade di^er 
ist heute mehr wert, als mancher taktischer 
VortdL 

We Kohlenvorrflte moderner Kreuzer 
machen sehen mehr als 15 bis ao' o des ge- 
samten Dcphicements aus. Letztere Grenze 
wird übrigens nur selten bei ganz besonders 



grossen Kreuzern erreicht. Gewöhnlich werden 

nur 10 — 15% des Deplacements normal fllr 
Kohlenvorräte bcnOtzt. Für solche Kreuzer, 
wie vorstehende Zeilen klarlegen, sollten Vor- 
räte \(>n mindestens 20— 25°'o des Deplace- 
ments geschaffen werden. Bei scharfsinniger 
Anordnung der Geschatzahlagen und des 
Panzers werden gewiss solche Gewidits* 
erspamisse erzielt werden, um den Kohlenv«»^ 
rat entsprechend zu vermehren. Gelingt es 
dann auch , sehr ökonomische Maschinen zu 
bauen, welche auch bei hohen Fahrgeschwindig- 
keiten einen entsprechenden Kohlenverbrauch 
aulweisen, so werden derartige Kreuzer be- 
deutende Seerftume beherrsdiai können und 
es wird nicht nötig seht, die Aktionen stets 
mit Rücksicht auf die Kohlenstationen zu be- 
einflussen. Derartige Kreuzer Würden eine 
fühlbare Lücke in jeder Flotte ausfüllen, denn 
selbst die grössten Kreuzer 1 Klasse und die 
sogenannten Hochseepanücrkreuzer entsprechen 
diesen Zwecken nicht vollkommen. Die Grösse 
der KohkuvorrSte dieser Fahrzeuge dürfte, 
wenn nicht froher, bei 30% des Deplacements 
sicher ihre Grenze finden, dne Vergrösse- 
rung des Aktionsradius darüber hinaus kann 
dann lediglich durch Verl)esspnmg der Ökono- 
mie von Maschinen und Kesselanlagen erfolgen. 
Dies ist aber auch der richtigste Weg, der bis- 
her leider zu wenig verfolgt wurde. Insbe- 
sondere ist es aber notwendig, auch fdr die 
höheren Fabrgesdiwindigkeiten angemessene 
VerbFanchsaffem zu erlangen, da diese gerade 
im Ernstfall hflufig und anhaltend in Verwen- 
dung kommen, wo die Erhaltung des Kohlen* 
Vorrates ganz besonders wichtig ist 



Das Seeschleppschiff „Deutsche Warte \ 



Für die Vereinigte Bugsier- tmd Fracht- 
schiffahrtgesellsehaft zu Ham!>iirg sind auf der 
Schiffswerft von Schonier <\ ji nsen in Tönning 
wälu-end der letzten Jahre eine Anzahl von 



Schleppschiffen zum Transport von Gfltem 
über See erbaut, welche eben eigenartigen 

Schiffstyp repräsentieren. 

Diese Fahrzeuge sollen eigentlich durch 
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Schleppdampiti lortbewegt 
werden , erhalten aber eine 
ausreichende Besegelung und 
dne vollst&ndige NavigatHms- 
ausrflstung zu eventuellen 
selbstand^n Reisen an der 
Küste entlang. 

Der Schiffskörper ist 
besonders schwer konstruiert, 
Form, Ausrüstung und Ein- 
richtung sind derartig, duss 
die Schiffe selbst sehr 
schwere See vertragen und 
der Aufoithalt und Dienst auf 
ihnen bei schlechtem Wetter 
ein erträglicher ist. 

Die beigefügte Abbil- 
dung bietet Längsansicht und 
Decksplan des zuletzt er- 
bauten und im August dieses 
Jahres von Stapel gdaufenen 
neuesten Seesddeppschiffes 
.Deutsche Warle*. 





Die liauptabmessungen sind folgende: 

Länge zw. (i. Ver[) 58-00 m 

Gröbste Breite auf Spanten .... 9,28 , 



r 

Seitenliühe, mittschiffs 



4,66 



Tiefgang l)ei 10. )o t a 1016 kg I.rulung 3,50 „ 
Das Schili bcsiui aulurlich cui sehr völliges 
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NiiUspont, Vor* und Hinterschiff veriaiifen je- 
doch recht schlank und schwachen das den 
Fshneugen dieser Art gewOhnUdi anhaftende 
plumpe Aussehen angenehm ab. 

Der Schiffskörper ist nach den \'or<;chriften 
des Germanischen IJ<»3'd fOr grosse Küstenfahrt 
und mit Eisverstörlcungen erbaut; von den 
4 Sdiotten befindet sidi je eins an den Seh^ 
enden, wahrend zwei um von den 

Laderäumen abtrennoi. 

Vor jedem der drei 48 qm grossen Ladeluken 
steht ein eiserner 13 m hoher Mast, zum Um- 
legen eingerichtet und durch 3 Drahttauwanti n, 
sowie T rpsp. 2 Stagen gehalten. An jeciein 
Mast ist ein Pilch-pme Ladebauni von entspre- 
chender Stärke so angeordnet, daas er dem 
Legen des Mastes nidit hmderlidh wird. 

ENe Luksidle smd an den Seiten 900 mm 
und in der Mitte iioo mm hoch; die 50 mm 
starken Lukendeckel erhalten eiiun, den An- 
forderungen der Hamburger- und RheinzoUbc- 
hfjrdcn rntspreclu^nden festen Verschluss; alle 
Luken und Niedergange können seedicht ver- 
schalkt werden. 

In dem Raum vor dem vorderen Kdlbions- 
schott liegt das Mannschaftslogis mit Tischen. 
BSnken, Schränken und einem Ofen ausgestattet 
und von Deck aus durch eine eiserne Nieder- 
gangs-Kappe zuganglich. 

In dem vor dem hintersten Mäste befind- 
liehen Dccksliause liegen die gutausgestatteten 
Rftume des Kapitäns, femer eine Kajflte mit 
4 Kojen, die Kombüse, das Wasseridoset und 
der Niedergang zum Kesselräume. 

Auf dem Deckshaus stehen an den Bord- 
sciten 7\vei kr äftige Boote und in der Mitte das 
Steuerhaus mit dem Handrudera[)parat. 

Das sehr stark konstruierte Ruder von 
7,5 qm Fläche ist von der üblichen alten Bau.u't, 
also ein Rahmenruder mit HoizfUllung und Blech» 
bekl«dung. Die Scs^leinen bestehen aus "/i" 
Ketten mit fi* zweischeibigen Blocken und aVi* 
Läufern. 

Rings um das Schiff lauft in Decksliöhe 
eine Scheuerleiste aus Pitch-piae und Eichenholz 



mit iCfX^ Querschnitt, zwisdien wasserdicht 
genieteten Wmkdn von 100 X 75 X ^ ^"^'t <hi- 
runter liegt in 0,8 m Abstand eine zweite Sdieuer« 

leiste von gleichen Abmesstingen, aber geringerer 
Länge. In dem i m hohen Schanzkleid aus 
6 inin Stahlblech sind eine genügende Anzahl 
von Schlagwasserpforten eingeschnitten. Bei 
aUen DurchbredioiHsen kt das SdnnaMeid in 
seiner ganzen Hohe durch Plattendoi^elung ver- 
stärkt; ebenso zeigt das eiserne 6 mm dicke 
Deck ha allen Öffnungen und unter Masten 
und Winden gut angeordnete Versteifungen und 
LiriterzOge. Die Fahrzeuge sollen auch Decks- 
last nehmen, zu welchem Zwecke an den Schanz- 
kleidstützcn und Luksüllen und an Deck eiserne 
Schäkel und Augbolzen zum Zurren der Ladung 
vorgesdien sind. 

Dm stocklosen Buganker smd so lang be> 
messen, dass die Schäkel über die DecksklQse 
hinausragen und die Anker mit starken Bolzen 
an Deck befestigt werden können; bei der 
Schleppfahrt werden nämlich die Ketten von den 
Ankern abgeschakelt und aji die Schleppu ussen 
gesteckt Die Enden der Ankerketten änd an 
einer besonders verstärkten Flurplatte befestigt 
Hinter dem achteren KoKtsionssdiott Kegt em 
2000 Liter fassender Frtsdiwassertank aus 
»/»," Stahlblechen. 

Vor dem hinteren Mast steht unter dem 
Deckshause ein SchiflTsdampfkessel von ~ 60 qm 
j Heizfläclie, welcher Dampl für den Betrieb der 
Ladewinden, der Ankerwinden und der Biake- 
Duplex*Pumpe liefert; die letztgenannte saugt 
aus See, aus den beiden Laderäumen, dem 
Kesselräume und dem Frischwassertank und 
drOckt in den Kessel, über Bord, in den Tank 
und an Deck zum Deckwaschen. 

Der Kohlenbunker besitzt Kaum für ~ ao t 
Kohlen. 

Die Seeschleppschiffe nach dem Typ der 
„Deutsche Warte" sind durch ihre gute, zweck- 
dienliche Konstruktion und ihre saubere und 

solide Herstellui^ befshigt, den an sie zu stel- 
lenden Anforderungen nach jeder Riclitung hin 
I zu entsprechen und trägt sich die Vereinigte 
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Bugner- und Fnchtschiffatut-Gesellschaft zu 
Hambut^ mit drr Absicht, entsprechend dem 
zunehmenden Seeverkehr, die Zah] ihrer hier» 



beschriebenen Fahrzeuge noch bedeutend zu 
erhöhen. 



Die letzten Typen französischer Linienschiffe. 

Folgende Tabelle enthält die Hauptangaben der in Fertigstellung bezw. in Bau befindlichen 
hwuOsischen Panzerschiffe. 



Namen 


Ca**** I 


Henrv IV 






Nftu^r Tvii 






118 


108 


122,2 


125,5 


133,8 






20 


22,2 


20,8 


21,36 


24,25 


Tiefe;anpj (mittel) 


. . ni 


8,1 


7,0 


8,4 


7,95 


8,376 




, , t 


11287 


9000 


12 081 


12 728 


14868 




. .Kn.| 


18 


17 


18 


18 


18 


Pferdestärken . . 




1 " LM I") 


12 000 


1 ö öOO 


16 200 


17475 


Gürtelpanzer . . . 


mm 


400— 2:»o 


280 180 


3r)0 


300 


275 


Aufbaupunzer . . 


mm 


75 


115—84 


140—100 


140—100 


100 


Deckpanzer . . . 


. nun 


90+40 


80—40 


65 


70-f 40 


? 


Armierung. • . • 


• • 


4—30 cm 


2 27, t 


4—30 cm 


4— 30,5 cm 


4—30 cm 






10— U cm 


7 — 13,S cm 


8—1(1 cm 


10-16 cm 


16- cm 






8—10 cm 


12 — 4,7 cm 


8-10 cm 


8—10 cra 


18— 1),4 cm 






16-— 4,7 cm 




16-4,7 cm 


10— 4,7 cm 


20—4,7 cm 






2Ü.W.I..R. 




2Ü.W.I.R 


2Ü.W.L.R. 


6— LR. 






2 U.W.L.R. 




2U.W.L.R. 


2U.W.L.R. 






. . t 


800 


725—1100 


800—1150 


820—1150 


900—1825 



In die vorstehende Tabelle ist der Voll- 
ständigkeit halber, weil es zur Zeit noch in 
Bau ist, das PanztMschiff II. Kl. „Henry IV" mit 
aufgenommen. Zu den eigentlichen Linien- 
schiffen gehört dasselbe nicht. Im Vortrag des 
Herrn Geheimrat Rudioff von der Schiffbau- 
technischen Gesellschaft ist dasselbe als Bom- 
bardiersduff gdcennzeichnet Es ist daher, da 
es auch bereits S. 65 des „Schiffbau" näher 
bfsclirieben ist. in nachfolsjender Besprechung 
nicht weiter berücksichtifjt. 

Eine gemeinsame Eigenschaft aller fran- 
zösischen Linienschiffe ist der vollständig das 
Schiff umschliessendeGflrtdpanzer inder Wasser- 
linie. Es ist dies eine im Vergleich mit den 
Schiffen der englischen Kriegsmarine, und deren 
Nachahmern : Jajian, Amerika und zum Teil auch 
Russland, bt sundcrs hervortretende Eigenschaft. 
Ncufidings liat man den WtTt des vollständigen 
GUrlelpanzers aber auch in diesen Landern 



schätzen gelernt. Man fOhrt denselben daher 

jetzt fast überall ein. 

Hat nun England den durchlaufenden 
Gürtel panzer der französischen Marine ent- 
nommen, so hat diese jener wiederum vieles 
nachgeahmt Hierzu zflhU vor allem die Auf- 
stellung der schweren Gescfafltze zu Paaren in 
je einem Turm vom und hinten; femer die 
Einführung di s ^ Iiritj'n mit der Unterkante 
des Panzers abschnLidenden Panzerdecks. 

Die Doppeltürme für die schweren Kaliber 
sind zuerst auf 3 Schwesterschiflfen „Charle- 
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magno", „Gaulois" und „Saint-Louis" eingeführt. 
Diese 3 Schiffe sind ferner auch dadurch be- 
sonders eigentümlich, dass sie sich alle 3 in der 
Geschützaufsteliung und den Hauptdimensionen 
gleichen, was in der französischen Marine niclu 
häufig ist. V'on diesen dreien sind „Charlcmagne" 
und .Gaulois" mit den Probefahrten fertig. 



allen Krüften augenblicklich an der Fertig- 
stellung des Schiffs gearbeitet. Die Geschütze 
sind zum Teil bereits aufgestellt. Das Schiff ist 
eine V'erbesserungder Saint I.ouis-Klasse. Armie- 
rung, Panzerschutz und Stabilität sind besser. 
Infolge der Wahl eines härteren Panzers 
(Kruppscher Panzer) hat man den Gürtel um 




„Saint Louis" ist dagegen schon über ein Jahr 
mit den Probefahrten beschäftigt. Es will nicht 
gelingen, die erhoffte Geschwindigkeit von 18 
Knoten zu erreichen. Die Panzeranordnung und 
Geschützaufstellung geht aus beigefügter Skizze 
und Photographie her\'or. 

Das Panzerschiff Jena ist 1897 ''"^ Stapel 
gelegt und sollte am i. April d. J. mit den 
Probefahrten beginnen, doch sind \'erzögt'- 
rungen im Bau vorgekominfn. Es wird mit 

ächiSbau, IL 



50 bis 30 nun dünner gehalten; dafür hat man 
den Panzer der Aufbauten verstürkt und erhöht. 

Wiihrend der Panzer der Aufbauten auf 
„Saint Louis" nur i m hoch und 75 mm dick 
ist, ist derselbe auf „Jena" 1,5 m hoch und 
140—100 mm dick. Da auch der Wasser- 
linienpanzer höher ist, ergiebt dies eine Ge- 
samthühe von 2,4 m über der C.W.L. gegen 
1,6 m auf „('harlemagne". 

Es reicht dieser dünne Panzer aber nicht 
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bis zum Batteriedeck, sodass die Granaten der 
feindlichen Schnellteuerkanunen unterhalb der 
Batterie zur Explosion gelangen können , was 
in der Litteratur als Hauiniehlrr cirs Schiffes gilt. 

Ein weiterer Fortschritt bestellt dann, dass 
»J^aa." auch hinten ein Panzerquerschott be- 
sitzt» wAhrend «Saint Louis" nur vom ein solches 
hat; femer darin, dass man statt der lo — 14 cm* 
S.-K., 8-16 cm-S.-K. aufgestellt hat bei sonst 
gleicher Armierung; ferner sind die die Mittel- 
artillerie schauenden Kasematten iio mm dick 
statt 75 mm. 

Die meisten Hülfsniaschinen haben elek- 
trisdien Antrieb erhalten. 

Der Kohlenvorrat bei 10 Knoten, welcher 
auf 3i%i>*ins*' nur ftlr 3300 Seem,, auf «Saint 
Louis' fOr 4500 Seem. reicht ist auf 53P0 Seem. 
erhöht. 

Dfr „SufTren", dessen Skizze» hier hrige- 
fügt ist, ist wieder eine Vervollkommnung der 




,J^na". Ersterer soll im Anfang 1901 die Probe- 
fahrten b^mnen. Das erste Baustadium von 
der Kiellegung bis zum StapeUauf betrug nur 

194 Tage. 

Die Dicke des Gürtel panzers ist auf 300 mm 
verringert. Der Panzer der Aiini.nttrn reicht 
hier bis zum Batteriedeck bei gleicher Dicke 
wie auf „Jena". 

s— 16 cni-S.'K. sind nodi hinziq;eicommen. 
Es stehen 4 in Kasematten un Batteriedeck, 
6 in EinzeltOrmen auf dem Oberdeck. Die Auf» 
Stellung unterscheidet sich wesentlich von der- 
jenigen der Linienschiffe Englands. Diese haben 
vor allem die Mittelartillerie für Breit«;eitfeuer 
aufgestellt: in Frankreich hat man das Bug- und 
Heck-Feuer besonders entwickelt. Die deutschen 



' Panzerschiflfe vereinigen bekannüich beide 
j Systeme bei Vermehrung der Geschütze der 
mittleren Artillerie auf 18 Die Gesrhützauf- 
siellung auf unsenn neuesten Fanzerkreuzer 
, Prinz Heinrich" ist derjenigen der „Suflfren* 
sehr Ähnlich, 

Seit der Kiellegung der „Suf&en", Ende 
i8g& ist in Frankreich kein neues Uniensdiiff* 
^ begonnen. Man hatte zwar bereits für 1899 
■ 2 neue PanzerschifTe im Senat bewilligt, die- 
I selben situl aber nicht begonnen, weil man es 
, für notwendiger hielt, die neue Motte von 
Panzerkreuzern durch möglichste Beschleunigung 
der Bauten zu verstärken. Nicht zum geringsten 
ist dies auch wohl dem Betreiben der Jeune 
dcole" zuzttschreitien, welche eine ausgesprochene 
Feindin grosser Linienschiffe ist. In diesem 
I Jahre sind nun wieder 6 neue Panzerschiffe ge- 
nehmigt, die 1907 fertig sein seillen. Vorge- 
sciuieben ist für diese ein den neuen englischen 
Schiffen entsprechendes Deplacement von 14865L 
Gegenüber der jijtea* sollen di^ neuen 
Schiffe der Vergrosserui^ des Deplacements 
entsprechende Verbesserungen besitzen. 

Das eigentliche Panzerdeck, welches auf 
j den bisherigen französischen Panzerschiffen auf 
der Oberkante des Gürtnlpanzers lag, soll nach 
der auch von allen übrigen Staaten jetzt ange- 
nommenen Hau weise an die Unterkante des 
Gartelpanzers gefQhrt werden. DerGOrtelpanzer 
reicht 3,3 m Ober die C.W.L. Ober diesem 
Panzer liegt ein 8. Panzerdeck von 60 mm Dicke. 

Auch die Armierung ist verstärkt. Als 
Mittelartillerie smd 16-16 cm-S.-K., 4 in Kase- 
matten, 12 in Einzeltürmen projektiert. 

Infolge der grossen An-^ah! von Srhnoll- 
feuerkanonen nnttleren K;ilibers und iniulge 
besseren Panzerschutzes gegenüber den neuen 
englischen 15000 t SchlachtschifTen sind sie 
letzteren im Kampfe selbst unter sonst gldchen 
Verbnltnissen wahrscheinlich Überlegen. 

Der Kohlenvorrat der neuen Panzer ist 
freilich nicht ganz so gross wie derjenige der 
englischen Liniensclntfe; in der Sclil.iclit selbst 
spricht sich dieser Nachteil aber niclit aus. 
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Eine der grOssten Schwieri^eiten für 1 

Frankreich liegt aber in der langsamen Bau- I 
weise der französischen Werften. Diese wird ' 
vor allem im Wettkampf mit England besonders ' 
fohlbar. Ehe Frankreich die ersten dieser neuen 
Panzerschiflfe von Stapel gebracht habt n wird, i 
wird En^and ivahrscheinlrch la gleich grosse 
Sdilachtschiffe neuester Konstruktion» — die 
Formidable- und Duncan-Klaase — bereits 
dienstbereit haben. Voraussichtlich werden 
auch an!?5Pr drn biTeits in Bau befindlichen 
englischen Pan/crschifiVn , nächster Zeit noch | 
weitere in Bau g- grljr n wnden. Da England ! 
alle Neubauten Frankreichs scharf beobachtet, 
jedem Neubau dieses Landes mehrere Bautoi 
grösserer Dimensionen folgen lasst, was es ver> 
m<)ge der grossartigen Entwicklung der eng- 



lischen SchilTbauindiistrie mflhekis vermag, ist 
es fflr Frankreich bei der jetzigen Lage der 
Dinge unmöglich, England einzuholen. Wie man 
aber aus den bisher veröffentlichten Angaben 
der neubewilligten 6 PanzcrschiftV zu sehen 
vermag, bemüht sich Frankreich indessen, mit 
den zur Verfügung stehenden Mitteln das beste 
zu leisten. 

Wie bisher bekannt geworden, sollen die 

6 Schiffe auch gleichen Typs werden. Ob dies 
in Wirklichkeit der Fall sein wird, kann auch 
in Frankreich noch niemand mit Sicherheit be- 
haupten, da dort mit dem Aufkommen eines 
neuen Murineminiätenuuis auch meistens neue 
Ideen über den Panzerschiffbau sich Geltung 
verschaffen. Kosmos. 



BegrifT und Berechnung der „Cavitation" an SchifGs- 

scfarauben« 

Nach Sydney W. Barnaby. 

(Fortsetzung und Schluss.) 

wahrscheinlich der die Wirkung der Cavitation in die OfTentlich- 



Die Cavitation wird 
Grund \ ieler in Zukunft noch zu bekämpfenden 
Schwierigkeiten sein. Obgleich das bei der 
„Turbinia" in Anwendung gekommene System 
der Krafitverteilung auf eine grossere Anzahl 
Sdirauben vorlaufig die Erzielung einer grosseren 
SchifTsgeschwindigkeit ennOgUcht, so ist mit 
der genannten Anordnung zwar noch kein be- 
sonderer Vorschritt gethan, jedenfalls erreicht 
man aber durch die Reduktion des Schrauben- 



keit drangen; Mr. Parsons mg aus ihnen sofort 
Folgerungen für seine Konstruktion. Die hohe 
Umdrehungszahl der Dampfturbinen erfordert 
Schrauben mit sehr kleinem Durchmesser, welcher 
wiederum ein kleines Flflgelareal bedingt Mr. 
Parsons wählte deshalb dne grossere Anzahl 
kleiner Schrauben, im ganzen neun, je drei 
StOek .Ulf einer W^clle angeordnet, um die 
nötige Drurkflache zu erhalten und schallte da- 



durchmcssers eine tiefere Lage der Flügelspitzen j durch seiner Konstruktion den bekannten guten 



unter der Wasseroberfläche und dementsprechend 
einen hohem Axialschub pro Flächeneinheit, 
ausserdem kann die Umdrehungszahl der Ma- 
schine gesteigert und dadurch eine Verminde- 
rung des Maschinengewidites erzielt werden« 

Dif „Turbinia" war zuerst nur mit einer 
Dainiiiijibine und einer Schraube konstruiert 
und beinahe vollendet, als die Probefahrtsresul- 
tate des «Oering* bekannt wurden und damit 
dieerstenNachrichtenflber dasVorhandensdn und 



Erfolg. 

Man nimmt an, dass bei einer Schraube, 
welche fQr eine bestimmte Leistung konstruiert 
ist, unter Berflcksiditigung des der Maximal« 

leistung entsprechenden Slips, die Umfangs- 
geschwindigkeit der Klügelspitzen proportional 
der .Sehitfsgeschwindigkeit ist. 

Dementsprechend wird man auch unter 
gleichen Bedingungen annehmen können, dass 
der Axialscbub pro Flächeneinbeit proportional 
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dem Quadrate der SchifT^eschwindigkeit ist 
und dass dieses Verhältnis weder durch die 
Grösse, noch durch die VoUigkeit des Schißes, 
noch durcli die Zahl d«>r Schrauben wesentlich 

verhindert werden wird. 

Barnaljy hat rm l iii^r Stelle seines Werkes 
„Marine prApelli r>" sr(<j:t: „Für ein ge- 
gebenes bteigungsveriiaitnis und eine 
gegi rbene Leistung ist die Diskflache 
proportional den Pferdestärken und um- l 
gekehrt proportional der dritten Potenz 

der Schiffsgescliwindigk' Ii" und 

„Der Totalschub der Schraube für 
eine gegohene effektive I.eistung in 
Pferden ist umgekehrt proportional der 
Geschwindigkeit." 

Diese Aussprüche geben Anliaitspunkte 
2ur Aufstellung einer Berechnung derjenigen 
Geschwindigkeit, bei welcher der Axialschub 
eines gegebenen Propellers, der ungefähr so 
tief unter der \\'assen»berfl.'lche wie die Daring- 
schrauben li^, eine Cavitation 2U erzeugen 
beginnt. 

AngenoiimRii, < im Axi.ilschulx < duktion 
(tlirusl-deduction) von lo Pioc, einen Gesamt- 
wirkuiq;sgrad von 0^5, und' eine projizierte 
Flügelfläche e- 0,207 A (A ^ Diskareal), wie 
dies bei dreiflQgeltgen Schrauben mit elliptisch 

geformten Flügeln von einer Breite = ^'^J^ 

(D Sciiraubt mlun ImiesM i ) uiif^t iiihr der Fall 
ist, so erhiilt man nach Barnaby, unter der Wtr- 
aussetzung, dass der Axialschub 11% Ibs. per 
sq. in. betragt und der Axialschub gleich der 
effektiven Pferdestärke, dividiert durch Schifls- 
geschwindigkeit und Schubreduktion ist, die 
Geschwindigkeit, bei welcher die Cavitation 
voraussichtlich beginnt: 

A 



(10) 



oder 



V 

0,683 
Hierin brd» ulet: 
P L H. P. pro Schraube 



Ca Coeffizient (nach Tafel II des Original- 
Werkes) 

Diskfl.'k-he in sq. fl, X j£j^p 
Allgemein: 

f 1,125 Xw» 
worin 

t Axialschubreduktion 
b Coeffizient zwischen 1,0 und i,a 
w — wake correktion.ein Coeffizient zwischen 

0,78 und 1,06 
Tc= Axialsehul) in Ib^ pm sq. in. der pro- 
jezierten !• iügeillache 
Ap= V'crhiiltnis von projezierter Flügelfläche 
zur Diskflache 

bedeutet. 

Werte von b und w befinden sich in Ta- 
bellen angeordnet in dem bereits genannten 
Werke \on Barnaby. 

Bei höheren Geschwindigkeiten, als sie 
Formel 10 ergiebt, können Cavitationen nur 
durch Tieferlegung der Schrauben oder durch 
V'ergrosserung der Fiügelilikche vermieden 
werden; die tiefere Lage der Schraube bedingt 
jedoch entweder eine Ver^grOsserung des SchilTs- 
tiefganges oder die Anwendung mehrerer 
•Schrauben, deshalb ist es wohl das ricluic^t re, 
die Flügelfläche zu vergrössern oder aber für 
die Schraube ein grösser* Stfdgtinti'^vfrhfdtni'^ 
zu wühlen, wixjurch jedoch euie V ergiosäcrung 
des Durchmessers, eine V^erminderung der Um- 
drehungszahl und dementsprechend eine Erh(y- 
hungdesMaschinengewichteshervoi^erufenwird. 

Die Vergrösserung des Steigungsverhalt- 
nisses darf auch nur innerhalb gewisser Grenzen 
geschehen, weil --'r d.is Verhältnis der proje- 
zierten Flüche zur Di^kll'h he reduziert. 

E.xtrem betrieben, wird natürlich jede der 
vorgeschlagenen Verbesserungen nur wieder 
Kniftverluste nach sich ziehen. 

Es ist nicht gut denkbar, dass die Cavita- 
tion der Geschwind^keit, welche unter An- 
wendung von Schrauben erreicht werden 
könnte, eine Grenze setzen wrird. 
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V'if'l höhere Gesch\">'iridip;!c< it(-'ii , als bis 
jetzt erreicht, wüiden zwi ilrilu'- tuK-li inr)glifh 
sein, wenn die Wirkung der Hroijulsion nach 
Überschreitung gewisser Grenzen keine Reduk- 
tion erfahre. 

Bei dreiflOgeligen Schrauben mit normaler 
Flttgelbrdte und einem mit der Maximalleistung 
korrespondierenden Slip beginnt die Cavitation 
bei 23 bis 274 Knoten Grsrhwindigkrit, je nach 
flcm Stpigungs-verhflltni-- (irr Schraube, dagi-gen 
Sinei 1 «upedoixiotssclirauben, welche mit einem 
viel grösseren Verhältnis der Flügt liläche zur 
Diskflflche ausgestattet werden, als normale 
Schrauben, imstande, noch bei höheren Ge- 
schwindigkeiten ohne Gtvitationserscheinungen 
zu arbeiten. 

Wenn du Breite der Flügel im Ver- 
hältnis zum Durchmesser der Sciiraube so ge- 



strii,f. rt wild, dass die projezierte Fläche ' ,„ 
Vinn Diskarral betrügt, ein Vctrh.lltnis, welches 
bei cireiflugeligen Schrauben mit normalem 
Stcigungsverhaltnis erreichbar ist, so kann die 
Geschwindigkeit, bis zu welcher es möglich 
sein wird, Cavitationen zu vermeiden, aller 
Wahrscheinlichkeit nach gegen 40 Knoten be- 
tragen, f)hne grosse Nachteile für die propul- 
Hierei^df Wirkuncf der Schraube zu zeitigen, 
aber sie wird gi wiss eine grössere Anzahl 
Schrauben bedingen, in Rücksicht auf die bei 
so hohen Geschwindigkeiten dm^aus nötige 
Anwendung von Maschinen mit sehr hohen 
Umdrehungszahlen. 

Um Hohlraumbildungen am Ende der 
Schraubennabc zu verhindern, ist es ratsam, ein 
kct^elfnrmicjrs Sthwan/stOck von 1 — r' .fachcr 
Naben länge als Fortsetzung der Nabe anzuordnen. 



Patent-Bericht. 



Kl. 65a, No. 112523. Vnrrichtiinf^ zxir 
Übertragung von ICräftcn und Bewegungen in 
die Ferne zwischen zwei Stationen auf hy- 
draulischem Wege, übcarius Paidassy, St. 
Petersburg 

Zum Übertragen von Kräften und Bewe- 
gungen auf grössere Entfernungen, wie z. B. 
bei Steuerapparaten, Kuminandorlriiu-tU'.-n an 
Bord von Schiffen, sind iin In fach Einrichtungen 
vorgeschlagen, bei welchen zwei Cylinderpaare 
zur Anwendung kommen, welche mit Kolben 

versehen und 
durch Leitungs- 
rohre derart mit- 
einander ver- 
bunden sind, 
dass das liehen 
und Senken der 
Kolbendes einen 
Paares durch den 
hydraulischen 
Druck einer 
Flüssigkeit, wel- 
che die Cylinder 



; I 

m : ( 1 

I" 




nebst \'erl<induni^-^rn!iren ausfüllt, eine ent- 
gegengeseute Bewegung der Kolben des 
anderen Paares verursacht Itfit der hier 



speziell vorliegenden Einrichtimi^ soll nun, 
nachdem auf die beschriebene Weise eine 
Bewegung ausgeführt worden ist, £e gan« 
Einrichtung selbstthftttg wieder in die Anfangs- 
lage zurückbewegt werden. In der nachstehen- 
den Zeichnung sind die hintereinander liegen- 
den Cylinder des einen Paares mit a bezeichnet. 
, Von diesen wird die Bewegung der Kolben b 
' durch Jocharme und einen Zalmsi kten D, welche 
auf einer Welle c befestigt sind, weiter auf 
die in der Zeichnung angedeuteten Antrieb»' 
rüder gg übertragen, oder durch die letzteren 
werden auch, falls es die Gehestation ist, die 
antreibenden Kräfte auf die Kolben b und von 
hier weiter auf h^'draulischem Wege nach der 
Empfangsstation übermittelt. Neben den Cy< 
lindern des einen Paares, und zwar meif^t wohl 
auf der Gebestation, ist unterhalb der Welle c 
ein Cylinder f, unter dessen Kolben h Druck- 
wasser gek itet werden kann, angebracht. Ge- 
rade Ober dem Cylindei- f Ijefindet <\ch ein auf 
der Welle c fest aufgekeiltes Joch, dessen Ar- 
me mm in der MittebteUung horizontal liegen. 
Sind diese letzteren nach Ausführung einer 
wegunjj; des ApjXirates aus dei- Mittellagp her- 
ausgebracht worden, so braucht nur Druckwasser 
in den Cylinder f eii^assen zu werden, so 
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dasft der Kolben h sich hebt und mit einem 
von zwei an ihm angebrachten gleich langen 
Hornern II unter den schrSfj nach unten stehen- 
den Arm des Joches mm stösst und stimit den- 
selben so latq;e hebt, bis «udi der gegenüber- 
liegende Arm anstosst und damit die horizon- 
tale Mittellage erreicht ist. 

Kl. 65, No. 112 413. Wasserdichte Schott- 
thflr fflr Schiffe, welche mittels einer Schrau- 
benspindel geliuben und gesenkt werden kann. 
Vadine Arschavuloff, St. Petersburg. 

Wenn bei wasserdichten Schiel»ethüren 
zum Abdichten Gummistreifen oder andere 
nachgiebige Zwischenlagen benutzt werden, so 
besteht der Übelstand, dass diese beim öffnen 
oder Schhessen der 'Ihür während eines 
Teiles des Wtgts auf den Dichtungsflächen 
gleiten und dabei so abgenutzt bezw. beschädigt 
werden, dass die Wasserdichtigkeil in Frage 
gestellt wird. Um eine derartige schädliche 
Beanspruchung der IMchtungsetnIagen auszu- 
schtiessen, werden links und rechts neben der 
Thüröffnung an Thürrahnien Hülsen bezw. 
Rohre c angebracht, welche nach der Ihür- 
Offiiung zu offen sind und zur Aufnahme dreh- 





barer Wellen d dienen. In diesen Wellen be- 
finden sich die vertikalen Fühningsnuten e 
fOr die wasserdichte Thür, und zwar in solcher 
Lcige, dass, wenn sich die ThQr behufs OfT- 
nens oder Schliessens in Bewegung befindet, 
die Dichtungseinlagen an ihren Dicbtungs- 
lläcben nicht anliegen, also auch nicht durch 



Reibung abgenutzt werden können. Ist die 
Thür jedoch in der Schlusslagc angekommen, 
sn werden die Wellen d grdirln und pressen 
nun erst die Dichtungen aufeinander. Dieses 
Drehen der Wellen d geschieht selbstthätig, 
wenn nach dem Aufsetzen der TiiUr bei dem 
Herunterbewegen die zum Heben und Senken 
dienende Schraubenspindel i einfach weiter- 
gedreht wird. Zu diesem Zweck stützt sich 
die Scfaranbenspindel i, für welche die Mutter 1 
in einer an der Obt rkante der Thür ange- 
ordneten Gabel angeordnet ist, mit ihrem un- 
teren Ende auf eine am ThQrrahmen bezw. am 
Schott angebrachte Hülse k, während sie an 
ilirein olx-ren Ende einen lose umgelegten 
Bundring trügt, welcher mit Zapfen q durch 
Vermittelimg von Hebeln p eine Welle o dreht» 
sobald sich die Spindel i hebt. Die Welle o, 
deren Drehung durch kegelförmige Zahnse- 
toren ni auf die senkrechten Wellen d über- 
tragen wird, befindet sich während des Hebens 
oder Senkens in solcher Lage, dass die Thür 
durch die Fübnmgsnuten e nicht angedrückt 
wird. Ks ist nun ersichtlich, dass, so lange die 
Thflr noch nicht unten aufsitzt, also an der 
Spindel i hängt, diese sich mit ihrem unteren 
Ende auf die Hülse k aufstützen muss. Stösst 
jedoch die Thüre unten auf und wird alsdann 
die Spindel i weiter gedreht, so tritt das Um- 
gekehrte ein, d. h. die Spindel stützt sich auf 
die Thür und wird somit durch das Gewinde 
gezwungen, sich aufwärts zu bewegen. In- 
folgedessen wird dann mit Hälfe der Hebel p 
auch die Welle o und weiter die Wdlen d ge- 
dreht, sodass nunmehr erst ein .Anpressen der 
Thür auf ihre Dichtungen sutltindet. 

Kl. 65, No. 113 184. Einrichtung an Boo- 
ten zur Rettung SchilTbrQchiger. Otto Livonius, 
Berlin. 

Bei ScliifTsunfäUen auf See hat sich viel- 
fach gezeigt, dass ein Festhalten an einem ge- 
kenteiten Boot, sobald dasselbe eine gewisse 

Grösse überschreitet, in 1 ;nij;rrniassen starkem 
Seegang selbst für gute Schwimmer fast eine 
völlige Unmöglichkeit ist, weil an der Aussen- 
haut jeglicher Halt für die Hände fehlt Es 
kommen deshalb beim Kentern von Booten 
erfahrungsmässig ausserordentlich viele Men- 
schen um, welche sich sehr gut retten konnten, 
wenn ihnen eine Möglichkeit geboten wäre, 
sich an dem Boden des Bootes nur '-inige Zeit 
I soweit zu halten, dass sie mit dem Kopf über 
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Wasser bleiben , 
gelvacht wird. 



bis ihnen anderweitig Hülfe 
Aus diesem Grunde schlagt 




der Erfinder, ein erfahrener Seeoffizier, vor, 
dass vor allen Dingen am Boden des Bootes 
Holzleisten a b gevvissermassen als kleine 
Schlingerkiele angebracht werden, welche in 
passenden Distanzen mit Ausschnitten^ für die 
Hftnde beim Anfassen versehen werden. An 
der der Wasserlinie zunächst liegenden Leiste b 
sollen ausserdem ev. dtinne Gurte angebracht 
werden, durch welche Ijel Ermüdung die Arme 
gesteckt werdrn können und welche, indem sie 
dicht an der Aussenhaut anliegen, für gewöhn- 
lich mit ihren Enden in das Boot hineingenom- 
men sind. Damit sie beim Treiben im Wasser 
lei:ht zu finden sind, sind sie am Ende noch 
mit kichten Knebeln d versehen, welche auf 
dem Wasser schwimmen. Ausser den Leisten 
a b soll ferner durch Lnrher im Kiel noch 
ein dünnes Drahttau ohne Ende stramm ge- 
schoren werden, welches in passenden Distanzen 
durch Klotzchen t vom Kiel so abgehalten 
wird, dass es !i icht mit den Händen gcfasst 
we rden kann. Letztere Einrichtung ist dann 
besonders wünschenswert, wenn elnzekie Per- 
sonen sich auf den Boden des Bootes hinauf 
retten wnüen. 

Kl. 13 1., No. 112 839; Zusat/. /.um Patent 
No. 109055. Verschluss geiuif^i liegender 
FieldrOhren. Dllsseldorf-Ratinger Röhrenkessel 
fabrik vorm. Dflrr & Co., Ratingen bei DOssei- 
dorf. 

Der neue Verschluss, welcher eine be- 
sondere AusfQhrungsform der durch Patent 

No. 109055 ge- 
schützten Ein- 
richtui^ bei ge- 
neigt liegenden 
Fif'ldrfShren be- 
triftt, kennzeich- 
net sich durch 
einen über das Rohrende bezw. über eine auf 
das Rohrende geschraubte Muffe nt passenden 
Rmg r mit einem Stutzen h und einer ge- 




genüber dem letzteren vorgesehenen Schraube s. 

Um ein mit einem derartigi^n W-rschluss ver- 
sehenes Fieldrohr auszublasen, wird der Ring r 
so auf dasselbe au/gesetzt, dass sich der 
Stutzen h, welcher mit einer nach aussen fah- 
renden Leitung versehen ist. mit der Öffnung o 
deckt, und sodann wird durch Anziehen der 
Schraube s der Ring an der Stelle, an welcher 
sich die Öffnung o befindet, so angepresst, dass 
um letztere herum ein völlig dichter Abschluss 
erzielt wird, zu welchem Zweck auch Dichtungs- 
einlagen vorgesehen sein kOnnen. Wie er- 
sichdich, kann der Ring r nach Lflsen der 
Schraube s leicht abgenommen und ebenso 
leicht auf andere Rohren aufgesetzt werden. 
Damit die Einmflndung des Stutzens Ii beim 
Aufsetzen des Ringes r genau auf die Abblase- 
öfTnung o triflt, ist in der Muffe ni bezw. im 
Fieldrohr selbst der Öffnung o gegenüber ein 
Loch vwgeseheni in welches die Sehraube s 
treffen muss. 

Kl. 24, No 1 12 526 Kohlenstaubfeuerung- 
Franz Haslacber, Frankfurt a/M. 

Zum Zwecke der Herstellung eines in- 
nigen Kohlenstaubli iL enges ist hinter dem 
Zuführungstrichter k für den Kohlenstaub ein 
Luftkanal 1 angeordnet, welcher infolge der 
durch die Saugwirkung einer StrahldOse b 
herbeigef Ohrte Luftverdannung Luft in den Raum 
gelangen lUsst, in welchem sich ein Flügelrad 
zur feinen Verteilung und Forderung des Kohlen- 
staubes befindet I),is duri h dicst^ Kinrichtutig 
herge.'ilellte Koiilen.sLaubiuftgcmi.sch wiivl durch 
ein Rohr h, indem es dem Zuge der Düse b folgt, 
nach der Verwendungsstelle weiter befördert. 
Um die Wirkung noch zu erhohen, wird hinter 
der Düse b durch eiii Rohr f warmc Luft von 
einem Windcriiilzcr zugeführt. 

Kl. 65 a, No. 113325. Schraubenpropcller 
ftlr SchifTe. Carl Schulze, Oldesloe In Holstein. 

.N'ach dieser 
Erfindung sollen 
die Flügel so aus- 
gebildet werden, 
dass ihre äusseren 
Kanten ganz auf i ^ J t JT 

der Oberflache \JJ L-fJ 
einerdemPropeUer 

umschriebenen Kugel \'ei-laufen. Wie der Er- 
finder angiebt, will er durch diese Mass- 
nahme verschiedene Vorteile erreicht haben. 
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Kl. 65a, No. 113 323. V'orrichtung an 
Wa<;serfahrzeugen zur Veränderung der Fahrt- 
riciituug und Geschwindigkeit. Eduard Herb, 
Kalo a/Rh. 

Die vorliegende Erfindung hat <]< n Zweck, 
bei Fahrzeugen mit Schraubenantrieb, deren 
Maschinen in stets gleichbleibendem Dreliungs- 
sign arbeiten, die behufe Umkehrung der Fahrt- 
richtung sonst tjrforderiichen Wendegetriebe 
oder Einrichtungen zum Hrrlif n der Scljrauben- 
flügel zu sparen. Der Erlintler verwendet des- 
halb 2 Propeller auf einer Welle, von dem die 
ein« linksti.'li^i^ig und die andere rechtsgängig 
ist und die nach Bedürfnis abwechsehid zur 
Wirkung gebracht werden können. Vor dem 




Propeller vorderen R ist am SehifT ein ein- 
iaclier Konus C ' und zwischen den Propellern 
ein Doppelkonus C* so angeordnet, dass durch 
ein mitteis eines Gest.'lnges s verschiebbares | 
Rohr A der vordere Prnp«'l!er um den Ko- 
nus C raöghchst ganz dicht und um den 
Doppelkonus C> herum nur insoweit dicht ein- 
geschlossen werden kann, dass beim Betriebe 1 
durch die Schraube R das eingeschlossene 
Wasser nach hinten ausgestossen und dafür 
Luft, durch ein Rohr r und eine Öffnung o im 
vorderen Konus eingesaugt werden kann, so- 
dass st^hr bald nach der Ingangsetzung der 
der Propeller t nahezu nur in Luft arbeitet 
und zu seiner Drehung keines nennenswerten 
Kraftaufwanflr'; l)edarf. In dieser Stellung ar- 
beitet s<»mit nur die hintere Schraube L in 
vollem Wasser und treibt das Fahrzei^ vor- 
wärts. Soll rückwärts gefahren werden, so 
wird das Rohr A nur über die hintere Schraiihf I, 
geschoben, so dass nun die vordere in vollem 
Wasser auf Rückwärtsgang arbeitet, während 
die hintere innerhalb des Rohres A nur in sehr 
geringem Masse eint- Wirkuns^ niisolicn kann. 
Alle Zwischenstellungen des Rohres A ergeben 
naturgeujäss entsprechend der jeweiligen Auf- 
hebung der Wirkungen der beiden Pt'opeller 
eine verlangsamte Fahrt vorwärts oder rück- 
wärts. 

Kl. 13 e, No. iia8oi. V<H'richtung zum 



Kühlen des Kesselwassers. Andreas Köck, 

Hamburg^ 

Aui Schiffen kommt es hUuüg vor, dass 
zum Zweck der Ausführung von Repara- 
turen etc. die Kessel möglichst schnell kalt ge- 
legt werden müssen, wobei dann die Feuer 
hcjausgerissen werden müssen und ausserdem, 
um bald an dem Kessel arbeiten zu können, 
auch das Wasser nach aussenbords abgelassen 
werden nniss. Dies bedeutet aber auf See 
natürlich einen grossen Verlust. Um diesen 
Verlust zu ersparen, bringt der Erfinder im 
Kessel zum Teil <|iier <iiircligelunde, zum 
Teil an den inneren Wandungen liegende Rohr- 
systeme an, durch welche kaltes Wasser ge- 
leitet werden kann. Hierdurch «rird natorlich 
eine intensive Abkühlung des Kesselwassers 
erzielt, so dass man bald die Möglichkeit hat, 
dasselbe, nachdem es hinreichend in seiner 
Temperatur heruntergesetzt ist, in den Doppel- 
boden oder in besondere Tanks laufen zu las^^cn, 
aus denen es spJUer wieder entnommen weiden 
kann. Während der Zeit, welche nötig ist, 
um das KessdwMser «1 kühlen, kann man ge- 
gebenenfalls dir Fcupr ()i i dirlit t^eschlossenen 
Dampfern auf den Rosten liegen lassen, so dass 
es schon in sich selbst abkühlt und beim 
spateren Ablöschen nicht mehr in der bekann- 
ten Weise massenhaft Wasserdampf und andere 
die Gesundheit des Heizerpersonals schädigende 
Gase entwickeln kann. Auch wenn bei hobean 
Dampf mitten im Betrieb, wie dies häufig vor- 
kommt, dir Maschine pJntzÜcli gestoppt werden 
inuss, kann die Einrichtung von Vorteil sein, 
weil sie ein Mittel bietet, um durch schnelles 
Abkühlen des Kesselwassers zu bewirken, 
dass niclit, w'u- '-nn'^t, in unTwünschter W. is,- 
viel Dampl tlurcli die .Siclierlieitsventili al)lila»i. 

Kl. 24, No. 112155. Vorrichtung zur Ver- 
brennung des Kohlenstaubs bei Kohlenstaub- 
feuerungen. Daniel Rradford, Washington. 

Bi/i Knli!( n.stauljfeuerungen besteht drr L'hel- 
stand, duss viellach Kohlenstaub in zusammen- 
geballter Form in die Feuerzüge gelangt und 
unverbrannt /um hL liomstein hinausfliegt. Um 
eine möglictisi \ willkommene X'erhrennung zu 
erzielen, wird bei der vorliegenden Einrichtung 
in die Feuerbttchse ein unten für den Eintritt 
von Kohlenstaub offener, stark porOser Körper 
1 sf tzt, welcher beispielsweise aus durchweg 
porösem oder mit Wegen für den Durchgang 
kohlemtaubhaltiger Luft versehenen feuerfesten 
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Thon bestehen kann. An diesen porösen eingeblasen, welcher dann in die Poren gelangt 

Körper grpn?t nach il( r St it<' di s Heizrrst.indes und hier schon zum TcW verbrennt, wahrend 

ein gewöhnlicher Rost, welcher in Üblicher ein anderer Teil hindurchstreicht und dann 

Weise mit Kohlen beworfen wird. Sobald die sehr fein \'erteflt in die Faierfafk^e gelangt, wo 

von diesem Rost koninienden Verbrennungsgase sdne Vt-rhi ennung in diesem Zustande sicher 

den Körper in Rott;lut i;* bracht haben, wird gewährleistet ist 
mit Hülfe von Diuupl oder Luft Kohlenstaul) 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Dem 



Allgemeineft. 

Prometheus entnehmen wir folgende 



Verglcichs-Angaben Ober entsprechende 

von Krupp und Armstrong: 



Bexcichnunjj d«T Kanone. 


Krupp Armstrong 
34 cm 1.. 40 24 CHI I .. 40 


Krupp 
24 cm L.''40 


Armstrong 
a4 cm L./40 


Krupp 1 Armstrong 
15 cm L./45|i5 cm L/45 


Gewicht kg 

Geschossgewieht .... „ 


26600 26720 
215 ; 139,7 


22 100 
170 


21030 
160 


7500 
61 1 


Ö800 
40 


an der Mündung. 


Anfangsgeschwindigkeit . . m 

Lebendige Kraft . . . . mt 
^Durchschlag&fäbigkeit . . cm 


729 

0824 
40 


762 

4726 
35 


790 
5400 
39 


760 
4416 

, 34 


782 

1600 
26 


800 

1317 
23 


auf 1 ooo III EiiÜL'iauiig. 


Geschwindigkeit . . . . m 
Lebendige Kraft . . . . mt 
*Durchschlagsfäbigkeit . . cm 


67« 

fjooe 

37.82 


689 
3864 
»1,15 


718 
4466 
34.72 


682 
3556 
39,27 


693 
1245 
23,96 


684 
954 
19,68 


auf aooo m Entfernung. 


Cii .-.rtnvindi^ki it , . . . m 
Lebendige Kraft . . . . mt 
*Dttrch8cblagsf»higkeit . . cm 


625 
42tiG 
33,66 


621 
3138 
26,65 


650 
1 3661 
29,91 


610 
2S45 
24,76 


610 
9Ö4 
19,79 


580 
686 
15,33 


auf 5000 m Entfernung. 


Geschwindigkeit . , , . m 

Lt-hrndii^f Kraft . , . . mt 
* Durchschlagskraft ... cm 


41»! 

2645 

2^.4 i 


448 

1633 
16,33 


1 476 { 432 

1963 ' 1427 
18,74 1 14,75 


411 
435 
10,89 


356 

258 
1 7.36 


*) Durchschlage t Till i^kfit i^t ;ür Hai \f s Ttuizer berechnet. 



Die Ueberiegenheit der Kruppschen Kanonen 
gegenllber den entsprechenden Arrostrongscben 

Gcschftt/en geht hieraus deutlich hervor und be- 
darf keines Kommentars 



Deutschland. 
Das heimische Panxergesch wader, 



be- 



stehend aus den Lini« nsrliiffi ti Kaiser Wilhelm II., 
Kaiser Friedrich III., Sachsen und Württemberg 
ist Seiner Kfiniglicheil Hoh^t, dem kürzlich 
zum Viciiadiniral ernannten Prlns Heinrich 
unteiistclk. DtrsLlbc hat seine Flagge auf Kaiser 
Wilhelm II. gehisst. Das Panzergeschwader wird 
in nächster Zeit dtu^ Kaiser Wilhelm der Grosse 
nod durch Baden verstärkt werden. Am 35. No- 
vcnibiT wird Prinz Hcinricli mit dem Geschwader 
die erste Reise nach Norwegen antreten. 

Schiffbau, U. 



The Engineer vom 21. September bringt 
neben einer Abbildung des neuen PanserkrenMIW 
Prinz Heinrich, welche das erst im April nflrhsten 
Jahres tertig zu stellende Schid schon unter 
Dampf auf dem Walser zeigt, noch eine veihllt« 
nismassig genaue Skizze der Panzenmoidnung und 
der GeschOtzaufstellung. Soweit bekannt ist eine 
sn'chi- in Deutschen Zeitschriften noch nicht i r- 
scliienen. Voraussichtlich wird daher die Skizze 
aus The Engineer auch in deutschen BtSttern bald 
Verbreitung' iuidi.n, Im An>th!iiss an eine der 
itn Schiffbau S. 3yy gcbrachlea ähnlichen Be- 
schreibung ist das Schiff im Vergleich mit der 
Orlando», Edgar» und Blake - Klasse kritisiert 
Treffend wird die GeschOtzaufstellung mit der- 
jenit<en auf dem frauzo-vi'-i hen Linicnsi hirl Brennus 
verglichen. Als spezitisch deutsch gilt das Unter- 

6 
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wasser-Bugtorpcdorohr und die hohe Back. Das 
einzige, was diu Kritik «ic-, l'anzerkreuzcrs für 
„wabrschf:iniicb" uagenQgenU halt, ist der Kohlea- 
Vorrat, doch wird Unzugeftlgt, dass hierober ge- 
naues nnch nicht veröffentlicht sei. Sonst findet 
das Schiß volle Anerkennung. 

Die meisten Tageszeitungen Hessen sich von 
ihren Kiirrcsi)im(irtUi-n aii.s Htilin tcK'graphieren : 
, Eine VerlaugcrungdcrFanzerkaiionenboote( Wespe- 
Klasse) ^id «gegenwärtig* an massgebender 
Stelle erwogen. Kiniije der Fahr/cii^jr hahrn nn 
See-Manrtvem teilgenommen und erwiesen sich 
nicht als stabil genug, um die 30,5 cm-GeschQtze 
erfolgreich benutzen zu können.* In den nächster 
Zeit erscheinenden Ausländischen Fachzeitschriften 
wird man diese Meldung gleichfalls wiederfnnl« n So- 
weit bekannt, haben in jedem Jabrc einige der 
Boote an den Mannövem teilgenommen und auch 
sehr srhltrhtrs Wuttcr L;<'hnl)t. Zwtinrrc: Jahre 
sind lenier die Boote durciit.clHiitÜ:i.li im Gebrauch. 
Umbauten sind an den Schiffen gar nicht oder nur 
geringfOgig vorgenommen. Woher der plötzliche 
StahtKtatsmangct? Vielleicht hat ein findiger Re- 
porter mit Kii'cr Pliant.f-ic ncii ciir' Krw.ii^imi,' 
aber die Acnderung irgend einer Kammer etwas 
geh<)rt, was ihn bewog, unsem Reidistagsabge- 
<>n!n< (, II rtu-n« Kanipfesstimmung mr die nichste 
Saison beizubringen' 

Der neue Kreuzer F auf der Germania- Werft 



ist am 



6. .^üt'ust auf der Germania- \\%rft 



Stapel gelaufen und von der Frau Erbgrossherzogin 
von Baden mit dem Namen Amasone getauft. 
Das Schiff gleicht der Niobe (s. S. 601 d. Schiff- 
bau 1. Jahrgang. 

England. 

Der in Devonport in Bau vergebene neue 
geschfltete Krenser wird 108 m lang, 17,0 m 

breit und erhalt ein Deplan mt nt von 5880 t. 
Der Schiifsboden erhält eint: liok- und Kupfer- 
Verkleidung. Die Maschinen werden in Keyham 
konstruiert. Die Bearbeitung der ersten Mate- 
rialien hat anfangs September bereits begonnen. 

Auf dem Totpedobootawralftrer HaTOck 

hatte man gelegentlich der Neubekessclung einen 



neuen Schornstein dicht am Ma->1 aufgestellt. Auf 
den kürzlich vorgenommenen Probefahrten fing 
der Ma»t Feuer, «o dass man infolgede^n die 
Probefahrt abbrechen musste. 

* 

Auf dem Oeschwadw im Mittelmeer wurde 

ganz p'i t, T'i' unvorbereitet eitn' fiir/icrti' 
Dauerfahrt von /ÖÖ Seemeilen angeorüntt. Die 
Ergebnisse der . Fahrt sind in untenstehender 
Tabelle zusammengestellt. Die Schiffe sind darin 
in derselben Reihenfolge aufgeführt, in der sie das 
Ziel erreichten. 

Hiemach hat das Fanzentcbiff Occau am 
raschesten die Fahrt erledigt, hat dabd aber 40 
Prozent nichr Ki.hli-n vt i ln annt als das ziemlich 
gleichgrosse Panzerschirt Rtiunvti. Der grosse 
Kohlenverbraucb bSngt wohl nut der Kesselkon- 
struktion zusammen. Ocean bat BeUeviilc-, Renown 
Cylintler-Kesscl. Es ist dies wieder ein deutliches 
lit i-ii" ! !ür die duifh die Einftihrung der Belle- 
villc- Kessel verursachte Kohlenverschwendung, 
wodurch die an sich nur geringe diuch die Belle- 
ville-Kcssclanla--.' hcrvnrL:<TTifcne Gewichtserspar- 

nis illusori^cli g( uiaclu wird. 

Der First Lord 01 ihe Adiiiii ality Mr. Goschen 
hat sich entschlossen, eine Wiederwahl far die.se 
Stellung abzulelineii. Derselbe war seit 1863 
mit nur ganz kurzer Unterbrechung Mitglied des 

liouse of Connii'Jiis. Die \ i 1 srhit-dcnrn Kiurte- 
ruQgen im Parlament Ober die Misserfolge mit den 
Bclleville-Kessdn werden nicht zum wenigsten zu 
dem AmtsQberdruss des i. Lord beigetragen haben. 

Der geschätzte Kreuzer ^^uropa" der Dia- 
dem-Klasse (irooo t, 20'' , Kn. Probefahrts-Ge- 

SL-hwindigkiin snll auf der Rückreise aus Sydney 
ziemlich ebenso lange Zeit gebraucht haben, wie 
auf der Hinreise. Für Hin- und Herreise ge- 
brau(-htr dt-rsclhc 168 Tage und verbrannte dabei 
8500 t Kohlen, (jbjjk u Ii di r Dampfdruck, um 
Kohlen möglichst zu spann, infolgt ausdrücklichen 
Befehls nicht hoher als «1 Atmuspbaren gehalten 
wurde. Vor allem verursachten die Rohre der 
Econonnscr die meisten Schwierigkeiten. In Port 
Said auf der Rückreise hat man diese gänglich 
entfernt. Hiernach konnte man höhere Geschwin- 
digkeit bei niedrigerem Kohlenverbrauch einhalten 



Name 



Dcplacemeot 
Tonnen 



'Probcfahrts-(»c-| Erreichte Gc- 
' schwindigkcil schwindigkeit 
Knoten Knoten 



Vcrbn-innic 
Kohlen 
Tonnen 



K(jhlc-n p. t 
Deplacement 



Ocean . . . 
Isis .... 

ni<io ... 

Renown . . . 

Venus . . . 

Caesar . . . 

Victorious . . 
Royal Sovereigo 

Royal Oak . . 

iUustrious . . 

Ramiliics . . 



12 950 
6 WO 
5G00 
12 3.>0 
.5Ü00 
14 900 
14900 
14 l öO 
14150 
U900 
14150 



21 
20 
18 
20 
17 
18 

17 V. 
17 V, 

17 



IG.s 
16,7 

ir.,25 
i(i,o:i 

|.ö,!>«J 
15,00 
14,98 

11,51 

u,äo 

14,25 
U,22 



.-)18 
261 

•.m 

854 
329 
406 
455 

385 

öoy 

4()') 
337 



40,0 
47,2 
54,3 
28,6 
58,9 
27,3 
30,5 
27,2 
36,1 
31,4 
23,8 
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Das Sclriflr wird in Folge dieser Umstände dem 

Belleville - Kessel - Komitee zur riit< rsucluiiii,' der 
Ursachen dieser schlechteu Ergcboissc übergeben 
werden. 

DerTorpedobootszi rstm ei „Bullfinch", \vl1- 
chcr im V'orjahre die wohl noch bekannte «jchwerc 
Maschinenhavarie (Bruch des Pleuelstani;enkopf- 
deckrl";! erlitt, hat noch inimrr nicht lüp Probefahrten 
zur Zutriedcnheit der Abnahmeicommis.sion voll- 
endet. Derselbe soll darum jetzt neue Schrauben 
erhalten. 

Der Panzerkreuzer „Cressy" wird als erstes 
der sechs Schwcsteri^chiife in Dienst gestellt wer- 
tlrn Derselbe hat die V'orproben bejjonnen. Das 
zunächst fertig werdende Schiff" ist die Sutlej 
(Clydcbank). Auch die übrigen Schiffe der Klasse 
Aboukir (Fairfield}, Bachante (Qydebank), Uogue 
und Euraylus (Barrow in Fumess) werden in 
kurzem ferti.:;, si> dass England hr bald sechs 
neue I-*anzei ki i ii/< i 7\>r \'crfOc;uni; liabcn w ird. 

Zur Vergrösscrung der Koblenstationen 
im Inland sind gros.se Summen ausgeworfen. Man 
bestrebt hiermit vor alJeiu, sich von möglichen 
Ausstanden der Kohlenarbeiter unabhängig zu 

niadu n Der Hafen in Pordand soll aus di« sem 
Grunde vergrössert werden. Auf der Insel Barrow 
im Hafen von Portsmouth soll auch ein Depot 

angelegt werden und in unnilttrlliarc Ei^- tihaliii- 
vcrbindung mit den Gruben in Wale» gebracht 
werdLii, 

In Devonport soll einer der neu bewilliglLn 
Panzerkreuzer erbaut werden. Das Deplacement 
soll noch grösser werden als da.sjenige der Drake- 
Klasse. Die I^änge soll 152 m betragen. 

Frankreich. 

Der Marineministcr hat den Befehl erteilt, 
das Panzerschiff „J^na" so rasch als möglich 
fertig zu stellen. Das.selbc erhält zur Zeit die 
30,5 cm Geschütze. Ausser der J^na belindet sich 
zur 2^it an Panzerschiffen nur noch das Panzer- 
schiff" I. Kl. „SuflVen" und das Panzerschiff" II. Kl. 
„Henry IV in Bau. „Saint Louis" ist noch mit 
den Probefahrten beschäftigt 

Von dem im Anfang diix s Jalin > 1h w illigsten 
Bauprogramm (6 Linienschiffe, 5 Panzerkreuzer 
etc.) sind bisher nur die beiden Panzerkreuzer 
„L(*on • Gambetta" und „Jules Ferrv" vergeben. 
Man beabsichtigt auch scheinbar nicht, noch weitere 
grössere .Schiffe in Bau zu legen. Die BLidgi t- 
kommission bat jetzt über die für nächstes Jahr 
bevorstehenden Inbaulcgungen entschieden. Es 
sollen sein: 2 Linienschift"L , i Pan/i rkreuzer, 
10 Torpedobootszerstörer (contre-torpilleurs), 8 Un- 
terseeboote und 11 Torpedoboote L Kl. Dieses 
Bauprogramm ist sehr gering zu nennen, beson- 
ders in der Erwägung, dass in diesem Jahre auch 
nur 2 grössere Schiffe begonnen sind. Da die 
Dcputiertenkanimer in Frankreich meist mehr gicbt, 
als vom Ministerium bewilligt wird, ist anzu* 
nehmen, dass die voiftandenen Werftanlagen nicht 



I mehr Bauten ermOglidten. Im ganzen werden im 

näclistt n Jahre Mittel für 98 SchifTc bewilligt 

Die Abmessungen u. s. w. der Panzcrschifife 
sind an anderer St^e bereits wiedergegeben. 

, Dcrnt HC Panzerkreuzer erhalt 12 555 1 Depl., 
146,3 m Lange, 21,4 ni Breite und 22 Kn. Ge- 
schwindigkeit. Die Besatzung vrird 38 Offi^ere 
und 690 Mann betragen. 

Die 8 üateraeeboote werden ein ver* 
besserter „Narval Typ". Sie werden 34 m lang, 
3,75 m im Durchmesser und deplacieren 106 t. 
2 werden in Cherbourg, 6 andere in Toulon er- 
baut Die Zahl der frrir7r)sisrhen l'ntprsecboote 
-Hiei^i hiciduich auf 22. In Dienst sind: „Gym- 
note", „Gustave Zöd^e", „Morse" und „Narval", 
beinahe fertig sind: „Francais" und „Algerien* 
(Cherbourg» und „Farfadet" (Rochefort). In Bau 
sind noch „ Triton", „Sirene ", „SUure* und „Es- 
pador" in Cherbourg, ,Gnomc", „Lutin" und 
«Korrigan* in Rocbefort. Die 10 Torpedoboots- 
zerstörer w( Tel' n vom Fouconneau-Ty]r 

Das ganz neue Torpedoboot I. Kl. „Trombe *, 
welches in der vorhergehenden Nr. des Schiff'bau be- 
schrieben ist, (besonders bemerkenswert wegen seiner 
Panzerung) ist am 09. September mit ebier Geschwin- 
digkeit von 23 Kn aui der ersten I'rnbofahrt auf 
einen Felsen gerannt und hat sich dabei den 
Bug auf 7 ffl Lange vollständig zerschellt. Die 
Besatzung fiel, so\v< it dieselbe frei .stand, bei dem 
Anprall vornüber auf Deck. Ein Arbeiter, wel- 
cher sich vorn im Mannschaftsraum befand, hat 
schwere Verletzungen infolge von KnochenbrOchen 
erlitten. Der Grund für diese Kollision scheint in 
der vHi^enügenden Kompensierune; des Kompasses 
zu liegen, da dieser vcrkeln i gezeigt haben muss. 

Italien. 

Die 3 neuen PanzcrschifTe von 12500 t, 
ai Kn. Geschwindigkeit, die in Spezia, Castella- 
mare und \'onedig erbaut werden sollen, sind 
„ßlcna**, „Roma" und „Vittorlo Emanuele" 
benannt. Wenn auch die Namen nicht verraten, 
dass dieselben zu einem Typ gehören, sollen sie 
I doch «ach bis auf Einzelh«ten ihnein. 

j Das Budget für 1900/01 ist um 10,5 Mill. 

Mk. höber als im Vorjahre. Für Neukonstruk- 
tionen sind 6 Mill. Mk. mehr gefordert. 

Russland. 

Nach „Kronstadtski Viestnik* wird der auf 
der Werft der Aktiengesellschaft \ I ; in Bau 
befindliche geschützte iCreuzer uBogatyr" der 
„Askold* bezw. der „Variag* ihnKch. Die Haupt« 
angaben sind: I..lnf;e 129 ni, Rreite 16,4 in, Tief- 
gang 6,1 ni, Deplacement 6500 is., Ma.-jcluucnkraft 
19500 I.P. K.; Geschwindigkeit 23 Kn.; Armierung: 
12 — 15 icm-S.-K., 12 — 7,5 cm-S.-K., 6 liotchkis- 
Kanonen und 2 unter Wasser, 4 «her Wasser 
Torpedolanzierrohrc. Panzerung: Iii* ki des Panzer- 
decks 30 — 70 mm, Dicke der Panzerung der Ge- 
schQtzstflnde 75 — 135 mm. Besatzung 580 Offi' 
ziere und Munnitchaftm. 
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Di r Eisbrecher „Brmack" hat bei den Er- 
probungen im letzten Winter gezeigt, dass die 
Stevenkonstruictfon zu schwach war. Mwi hat nun 
auf einer bt 'iondcrn BauhelKng ein neues Vor- 
schiff erbaut und dieses wie ein richtiges Fahr- 
leug von Stapel gelassen. Da ts aber nicht in 
honimataler Lage schwimme würde, hat man 
dassdbe durch besondere Pontons, die daran be> 
festijft waren und mit aliln fc n , in der richtigen 
Lage erhalten. Auf dem Was^icr hat man das 
alte VorschiflT so weit es mAgBch war, abgenietet 
und entfernt. Im Dock wird das neue Vorschiff 
mit dem alten ScbifTskörper verbunden werden. 



Man hat durch dit sr umständlichen Manipulationen 
die Kosten iQr /u langes Docken Yerringcm wollen. 
Die Arbeit ist hei Armstrong, Withworth & Co. 

ausgeführt. 

Das Marine -Budget far 1901 beträgt 314 
Mill, Mk. und Obersteigt das diesjährige um 32,5 
Mili. Mk. Für Haf* narbeiten sind darunter ent- 
halten: für Libau 9 MUi. Mk., fOr Wladiwostock 
6 MiU. Mk., fdr Port Arthur 9 MAL Mit. 

Das Panzerschiir ,JtetwlMUi<S dessen haupt- 

sächlichtn Konstruktionsangabnn S 310 gebracht 
sind, ist bei Cramp, Pliiladelpbia zam Abiaul bereit. 



Lloyd's Register der englischen und fremdländischen 

Schiffahrt. 

Tabelle I: Zaiil, Netto- und Brutto-Toanengfhali und NutiotKilität der Dampfer, die w.'lhrend des Jalircs 



ferner Angabe der Zaiii und des I onnengei>altes der Dampfer, die jedes Land besiut. 





Eii^entümer der 


Dampfer 


Art dei 




zufolge Lloyd's 


Regi-sier- 








AbKcbroehen. fOr 








Flagge 




buch 1899- 


-1900 


Aaf See verlassen 


untauglich 


erklärt 




Verbrannt 












(a) u. 8 


. w. 








von 




Tonnen 




Tonnen 




1 ... 

I «nnen 




Tonnen 




No. 






No. 






No. 
































No. 










netto 


brutto 




netto 


brutto 




netiu 


brutto 




netto 


brutto 


England { ^'^.^ßf'^''^'^ • ' 
l Koiomen . . . 


6,920 




11,0H6,241 


7 




15,13.-. 


38 


32,255 


54,781 








917 


380,626 


633,006 








4 


2,782 


4,882 


1 


157 


24H 


Verein. Staaten v. Amerika 


•605 


612^72 


759,750 








1 


1,052 


1,127 


i 


3,155 


4,115 


Oesterreich-Ungarn . . . 




21 5^.215 


344,685 








1 


1,187 


1,852 










360 


230,705 


4(|;^,3:^;i 








1 


205 


:172 








Holland . 


268 


265,068 


389.253 








0 


4,ltil 


6,000 










689 


516,016 


997,285 








11 


5.827. 


11,668 








Deutschland 


1,183 


l,2ir),521 


1,046,7:{2 










r,,075 


8,074 


•> 


5,529 


8,401 




2»:^ 


280,till 


445,505 


1 


2,066 


2,»t)l 




4,615 


7,118 




2,823 


4,2y<i 




779 


451,449 


787.412 






















456 


245,751 


892,985 








5 


3,08» 


3,987 










A9n 


845,061 


537,840 
























238,292 


3ti0,572 








3 


311 


4:52 


1 


112 


15S 


Andere europäische Lander 














1 


1,678 


2,280 








Zentral- und SOd-Ameiika . 






















- 












1 


81»! 


1,111 














Andere Linder .... 








1 


1,184 


1,869 




















Summen j 


10 


18,783 


21,246 


77 


61,684 


102588 




11,776 


17,21s 



Anmerkung: Baumaterial der obigen Schiffe: — Stahl, 89— i63,a54 Tonnen. — 



* .\us>chliesslich der Kauffahru i F .Uirci- i\ui ileii Grossen Norcluinerikanis Ii'- 1: Situ 
(aj Kinij,'«- von L'niaugliclierklfirursf; diuftcn eine FoI<;p c'ewesen .»ein viin L'njjestüni cirs U etters u. s. \v. vor 

fi( III /. I r nnii. '.\-:k licn der Bericht umfasst. .Sr;iit;r, .Jie uniauglicli erklärt worden nach Heychädii;ini- 
durcli t-eucr, ZusamuieuMOüä, Strauden u. ». w. bind aufgenommen nach den Daten der Unglttcküfalle utitcr 
„Verbrannt", „Zusammenstoss", , Schiffbruch" u. s. w. 
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Statistlsclie ZtManiineiistelluiig 

der Schüfe aUer Nationen von loo Tonnen und darflber, die in Verlast geraten, für untaugjidi 

erklart sind u.s.w. wfthrend des Jahres 1899. 

Anmerkung: Diese Zusammenstellung be- | gebessert ti. s. w. worden sind und deshalb in 

ruht auf den viei tt l'ShrliVhpn (ibprsirhtr n di i Vcr- , der vorliegenden Statistik nicht aufgenommen sind, 
laste u. s. w., die von Lloyd's Register verötient- Die Einzelheiten aller solcher Zusätze und 

licht worden smd. Sie umfasst jedoch Schiffe, die ! Woglassungen von den Tiertdjabilidien Über- 
sichten sind auf Seite 64 bis 66 au^eltohrt 

Ein Hauptvorzug der von Lloyd's Register 
veröffcntlichti-ii Scliiffbnich-Übersichtcn ist, dass 
sie gcitau nach den Daten der Unglücksfälle selbst 
zusammengestellt sind und nicht nach den Daten, 
an welchen Berichte Ober die Unglücksfalle ein- 
trafen. Ausnahmen davon sind in den Fussnoten 
der Tabelle 1 angegeben. 



nidit als völlig verloren aufgegeben waren, oder 

von deren Vcihf^t kfine Nachricht eint^eiaufen 
war zur Zeit, als die Übersichten der Vierteljabrc, in 
denen sie sich ereigneten, zusammoigesteltt wurden. 

Andererseits waren in den vierteljährlichen 
Üb ersiclucn rinigf wenige Schiffe aufgeführt, die 
damals endgültig als völlig verloren angeschen 
worden, seitdem aber wieder flott gemacht, aus- 



1899 in Verlust geraten, fOr utitaii?!ich cricISit word n u. s. w., wie bis zum 31. Juli 1900 beriditet; 
(Scbific unter 100 Tonnen sind in diesem Bericht nicht aufgenommen.) 



irlattcB. 



ZusammeDstoss 



Gekentert 



Tonnen 


No. 


Tonnen 


netto 


brutto 


netto 


brutto 



Wrioren u. s. w 
(b> 



Tonnen 



netto brutto 



) 16,87'> 


27,201 






l| 608 


1.117 


i d&7 


628 


i 2,292 


8,941 




5,794 


l 0Ü6 





1^7A 

201 
986 



M7,609 



2,14ü 

471 
1»475 



44,S02 



1:; li.2;'7 is,ir>.N 

2 ä:jü l,20ti 
4 I 2,214- 3,218 



1 24U , 



31»2 



78 14. 



63$ 



98ä 



2 1,0'iS 2,71^0 

,1 



1,327 



2,020 



83 .21,17 7 '33,625 



1 2,I'i'''i •"i,('ti> 

2 l,t)2l 2,r>o: 



Ses! 918 



I60' 262 



5 1 4,905 8,690 



Vcrims!.!. (c) 



Tonnen 



No. 



' netto 'brutto 



■III 7iM 
3,009 



1,889 



8,-549 



5,775 
6,41:! 



2 2,:!;t4, :j,7u: 



hM| 1,42' 



/um Wrack 
worden (dj 



Tonnen 



neiio 



brutto 



t>2 7.'..*i2!» lllM.'iS 

5,886 

773 



409 



^57 



859 



57,383 



9 
1 

<; 
l 
9 

1 

U 



8,546 
1,266 

4/.n 7,;? 4 1 

Sr2i l,aiu 

.5,482' 9.885 

4,7>.2 7,471 

■J,20S :;,:!:( 1 



130 



2361 56:Jl 
1167371186371» 



Summe 



Tonnen 



No, 



netto I brutto 



VerloM ia 

PpOCCfliMft 



l it;«;iOo 2701^1 .:-j4 •2'44 
In l*,2yu 15,427 l >.'Ü,2-44 
20 14,894121,132 3-31 1 2-78 

2 1.1>1'> !>• '••;>!> 
10 r.,4l:! s,7:m; 2'7S 2-17 
i i,Oö(] 7,37U l-52|1.6y 
25116,65031,269 8-91 



40,806 1.77 



2(1 2 ".,".96 

In l;i,:;:!:l2i*,047 
Ii» y,742 Iti.olö 



7221 1,016 7 8,7581 4,958 

:lo ö,ii;tl i) 4,411 ••..'.•90 

2,1 fsl ;;,Ö04 10 4,7r>W 7,t_;t 

'J6L 1,001' 4,327 G,62i 

4681 812) ln| 2,56ol 4,424 

1 l.x'->>> 2,'.tlt 



2 1,42U 
33(^298278 




3U 
2-07 

; !.:..•, 4 .'.0 

2 44:2-i; 

1-54 -lae 

1;!7 1-SÖ 
2 01 



Hen, 305—270,031 Tonnen. — Holz und Hole mit Eisen 36 — 16346 Tonnen, 



(b) Unter der Oberacbrift „Verloren o. s. w.* sind gtn^die VerlMe aufceaommen, welche mangels genügender 

Nachricht oder aus anderen Grflnden nicht anders klassifiziert werden kOnneii, 

(c) Unter der Oberschrift ,Vennisst* sind nur die SchUfe aufgenommen, die als solche wlhmid des Zehraums des 

Berichts jMigezekt worden sind 

(d) Unter der Überschrift pScfaiffbmch'' rind Schiffe sofgenommen, die dnrdi Stranden oder Anfidireti auf Felsen, 

gesunkene Wrscits u. s. w. in Verlust geraten sind. 
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Lloyd's Register der englischen und ausländischen 

Schiffahrt. 

Ergänzung zu Lloyd's Register, vierteljährliche Übersichten der SLhiffc, 
die während 1699 in Verlust geraten, für untauglich eriilärt u. s. w. sind. 

Erklärung der Ablcürzui^en. 



Ainr. = Vereiniete Stajtcu 

Niiii AiiiLi ika. 
Ars. ■= AiXLMUuubch. 
A -H - Österr.-Ungarisch. 
Big. - Belgisch 
Br/. Bra>iliani;sch. 
ChL — Chilenisch. 
Chn. «~ Chinesisch. 

Be. — BrigR. 
Bk. - Barke. 
Hkn. =^ Kleine Barke. 
Bn. •= Brigantine. 



CVtl. Englische Colonicii. 
D.in iMnisth. 
Dut, - Holländisch. 
Fre. — Französisch. 
Ger. Deutsch. 
Grk. — Griechisch. 
Haw.-> Ilauaiibch. 



rilität 

hl. 

JaP- 
Mcx 
M<in 
Nor. 
Per. 
Ptg. 



Gattung. 

C — > Zusanimengcsetst. S. 

I. — Kiscn. Sc. 
m. ■= Mastc. Sr. 
Päd. = Raddampfer. 



: Italienisch. 
-■ lapanisch. 

• Xlexicanisch. 
Montcncurin. 

- Norwegisch. 
: Peruvianisch. 

• Portugiesisch. 



= S.hitT. 

• Schraubendauipfer. 
■ Schooner. 



Rus. = Russisch. 

Sia. Siamesisch. 

Sp. = Spanisch. 

Swd. - Schwedisch. 

Trk. ^ TOrkisch. 

U. Englisch (KAnigr.) 

Urg. Uruguay. 



Sil. - Stahl 
Twn. Zwillmg. 
W. - Holz. 



s) Lbte der KaufTahrteifahrer von xoo Tonnen und darüber, wahrend 1899 in Verinst f^eraten, welche 

froher nicht als verloren angeseltcn woi ili ii \v;ii i n oder Obi i (It t( n \'i. iUist kt Iii'- Nachricht 

eingelaufen war, zur Zeit, wo ihre EiiiiraL;iiiig in Lloyd'» vierteljährliche Cbeisichten hätte 

erfolgen mossen. rv r 

1. Dampfer. 

Verbrannt. 



No. fra 



260 ;■ Wikmgen . 

II 



_ Tonnen iNstio- 
netto I brutto naUt« 



112 158 



Swd. 



! Fahrt 


Ladung , Umstände und .Stelle 

1_ 


Datum 


, Gotlii nhiii'L; — 

1 Kristinehanu) 


Hallast SOillich von Kristine- 
1 hamn. 


24. Juni 



206 


Klang Pak. . 


769 


1207 


240 


Diana . . . 


71 


189 


9S0 ' 


ArguB . . . 


85 


171 


51 


Nantes leHavre 


880 


1518 


232 

1 


1 

: Restauradon . 

1 


236 


663 



Chn. 



tung 



Zusammenstoss. 
I. Sc. Hankovs 



Vr 



Svvatow .schiede- 
nes 



Fre. 



ScbiffbrQchig. 



I.Sc. I New York 

Boston 

Sd. 

Sc. 



StI. 
Twn. 
Sc. 



Zd^ainmt r.'-t* iss bei 
Hongkong; verkauft 
in Shanghai und 
in r'in Hulk umge- 
wandelt. 



7. Sept. 



Abgebrochen, Untauglich erk 

England .... drei (358 1 netto, loao t brutto) 1 Frankreich . 

Englische Kolonien zwei (195 t netto, 320thti:ttin Itaiii n . . 

Danemark . . . eins (3051 netto, 372 1 brutto) i S( hu < t!en . 

II. Sep^elschiffe. 

\' r 1 I ;i s M 11- 



Fische In der Bucht von — April 
Morecainbe. 
An der Landspitze 14. Juni 

von MoQtauk. 
Bei Algier gestrandet; 2. Feh. 
wieder flfUt ge- 
macht, nach Mar- 
»eillc gebracht und 
dort abgebrochen. 
An der Einfahrt nach Ungef. a. 
Puttta Maxoris. St. Aug, 
Art'^u. s. w. 

. fCinf fT04i t netto, 1964 t brutto) 
. ijfij i netto, 573 t Inutto» 

. zwei 1,181 t netto, 256 1 brutto) 



No.in 

R«.«ier- .. Schiflsname 



Rerister- , 
Kack I 



Ii Tonnen 1 Natio- 1 Gat- 
(netto) Inalitatj tung 



Fahrt 



Ladung Um!>tattde uud Stelle 



Datum 



146 ' Neptuniis . 



855 



Dut. W. 

1 ßk. 



I 



Hern' ^aiul — Sparren | Geschleppt nach Frcdriks- HO. Sept. 
Delfzijl j I baven,entmiistet und ver- 

lassen; später nach Delf- 
zijl geschleppt und für 
untauglich erklärt, ! 
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Zusam inenstoss. 



No. im 
Rectaler- 


Scbiifiinaaie 


Tonnen rNatio- 
netto [luKttt 


Gat- 
tung 


Fahrt 


Ladung 


Umstände und Stelle 


Datum 


G47 


Lucy Reppen. 


86« 


Nor. 


W. 
Bk. 


Schiff L , . 




Nach Buenos Ayrcs ge- 
schleppt, durch Zusam- 
inenstoss beschld%rt;vier- 
kauft und abgebrochen. 


Vor dem 
i2 I.Marz 



968 I CrvstKne . . I 

894 Cornelius . 

!i 

140 iHarrict 

I S. Brooks 

1 ||C. . . . 

452 >lLlusi . . 

I; 

877 «Stanley. . 

|! 
Ii 



117 

147 
220 

182 
601 

844 



Gekentert. 
CoL !W.Sr. Sydnev.C.B. 
■ Halifax. N.S 



I — ^Vor Uscomb, N.S. 



Amr. W.Sr. New York New Uallast Vor Lornlield Light, New 25. Juni 
i London, Conn. London, Conn. 

Amr. W.Sr.| Port Johnson { Kuhlen 1 Bei ßartlett's Riff, L. L 87. M«n 
I — Newport | | Sund. 

Verloren. 

Amr. W.3m ; Howard. N. C. Holz Verloren. 10, Mai 

Sr. — ^Baltimore 
Sp, I W. New Orleans 1 ass- Bei Havana. 
I Bk. — Santander dauben 



Col. 



W. 
Bn.' 



Schiffbrüchig. 



Mercury Bai 

— Sydney 



50 


■1 Walter Sumner 


147 


Col. 


W.Sr. 




106 


'1 James Baird « 


1 872 


Amr. 


W 3m. 


Charleston — 




1 102 




Sr. 


Pensacola. 


702 


i' Cl^mentine . 

•! 


) 

1 


Fre. 


W.Sr. 




700 


li 

'i Clemeutina 


294 


ItL 


W.3m 


Palermo — 




Ii 






Sr. 


Cagliari 


868 


>■ Maria Rosaria 


180 


Itl. 


W.Sr. 


Neapel— 




•1 Valle 








81 


ii La Libertad . 


841 


Peru. 


W. 


Pisagua — 










Bk. 


Victoria, H, C. 


681 


iJuno . . , 


120 


Swd. 


W.Sr. 


Helsingboig 






1 






—Stettin 



Ge- 1 Gestrandet bei der roteniSO.SepL 

Qiicilisilbrr-Inscl ; wie- 
der Holl gemacht, nach 
Auckland gebracht und 
untauglich erklärt 

— I Aprii 

25 Meilen wesü. V. Santa! 81. Jan. 

Rosa Insel | 

Gestrandet auf West Sunk 6. Jan. 
Saiu! , w iciier Ootl ge- 
niatlu, iiachHarwich ge- 
fohri u. untaugl. erklärt. 
An der Koste von Sanu 

Guista, Castiados. 
Bei Oroni. 



bcllnit- 

tcnes 
Holz 



Kohlen 



Sab 1 45 Meilen S.W. vom Cap 

Cook . 

Dünger Bei Carlshagen, U&edoi» 
I Insel. 



15. Marx 
U.Marz 

26. Sept. 
21. März 



Abgebrochen, untauglich erklärt etc. 



England vier 

Knglische Colonien , . . zwei 

Amerika, Vereinigte Staaten drei 

Brasilien eins 

Frivkrddi foaf 



i C08 t netto) 

(i.a2o „ ) 

( 6!)1 , ) 
( 2ü8 „ ) 
(1,067 „ ) 



Italien sechs 

Japan . eins 

Norwegen acht 

Spanien. eins 

Schweden fOnf 



(2,158 t netto) 

( 218 „ ) 

(2,130 , ) 

( 398 „ ) 

(1,040 . j 



b) Liste von Kauffahrli i - S( hiffcn von loo Tonnen und darOber in Lloyd's Rpi,'tstpr, vif rtrlj.Thrlichc 

Übersicht für 1Ö99 auigeführt ali> in Verlust geraten etc., welche seitdem wieder tlott gc- 
madit, ausgebessert etc. worden sind. 

L Dampf». 



No. Im Rc> 
greterbuch 



Schiffsname 



I Tannen 
netto I brutto 



'Nation«- 
I litflt 



Gattung 



Vi«rtelj«hrliche Übersieht, 
worin aurgefohrt etc. 



654 " Excelsior . . 
fi4'> Gustafsbcrg V. 
777 Sir L. S. Tilky 

scUffiitiih n. 



172 

7ü;» 



I 



340 

127 



Col. 

Swd 
Col. 



SU. Sc. 
1. Sc. 
i- Sc. 



September 
September 
September 



Zusammenstoss. 

Verlnannt 
Vcrltraimt- 

9 
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n. Segdwliiffe. 



No. im Ke 


Si:hifl'!>namc 


Tonnen 


Nationa- 


Oattung 


Vierteysbrlicbe Übersicht, 


gisterbuch 
1899 1900 


1 (netto) 


lität 


%iror(tt aufgelttlirt etc. 


4r.t 




159 


Col. 


W. Sr. 


- - — r 

März — ScMfUiruch. 




Carlos F. Ros^s . . 499 


Sp. 


W.Bk. 


Juni — Abgebrochen, untauglich eritlart etc. 


178 


1 G«orf^ Kilner . . . 


124 


U.K. 


W.Bm. 


September — Selilfibnich. 


291 


1 Gio Ratta Repetto . 


128« 


Itl. 


W. Bk 


M.lrz SrhirrtifTifh. 


:U3 


Giuseppina . . . 


104 


Itl. 


\V. Bn 


Si |i: — Abi;' br üclii uilCauglicll cikiä.'-l etc. 


478 


Hif^hlander .... 


12«4 


Dut. 


W S 


M;ii/ Ab:;t bi Ol lirii, untauglicli erklärt etc. 


481 




1 342 


Nor. 


W. Bk. 


Jutii — Abgebrochen, untauglich ericlartetc. 


480 


Loduskia .... 


! 103 


Amr. 


W. Sr 


September — SchifTbruch. 


«74 


1 Luisa 


278 


Itl. 


W.Bkn. 


März — .Abjfebrochcn, uniauglich erklärt etc. 


li»2 


1 Marcus Edwards . . 


1 185 


Amr. 


W.3m .Sr 


Sept. — Abgebrochen, uataugltch erklart etc. 


225 


1 Oscar Herrera . . . 


749 


[ Chi. 


W. Bif. 


September — Schiffbruch. 


175 


: Rcnoniinfe .... 


1 105 


1 Fre. 


W.Sr. 


September — Schiffbruch. 




Nachrichten 

von den Werften. 



r 



Schürban-Aultrag. 

Die Kopenlia^;! in I ScMfl^werft von Bur- 
nieistcr «Ü: Waiti hat den Bau von vier Dampfern 
von zusainnien 7000 l ab.nesclilosseii zum Bau- 
wert von 2 Millionen Kronen. Von den Dampfern 
sind zwei lUr norwegische Rechnung. 



StapeUftnlb. 

„V'on /v\ i i fiii <lie Chinesische Ost-Kist^nbahn- 
Gcsellschaft auf der Werft der Oderwerlte, Ma- 
schinenfabrik SchifTsbauwerft Aktiengesellschaft io 
Sti ttin nrabow im Bau begriffenen Passagier- und 
I' rachtüampfem von je 4000 Tons Wasserver- 
drängung lief heute der erste von Stapel und 
erhielt bei der Taufe, welche von Frau Direktor 
Heumann vollaofren wurde, den Namen „SchUka**. 

Die SrliitT': wi rdi ii ;ds nupjii KcliravilM r au> .Suihl 
gebaut, crbalteti die hücliste Klasse des englischen 
Lloyd rdr grosse Fahrt und sollen dem Verkehr 

zwischen Port .Aitlnir und Wladiwostok dienen. 
Der zweite Damptcr i^t im Bau suvveit vurge- 
Bchritten, dass dessen Stapellauf nahe bevorsteht." 



Transpc 
Accumula 
e O 9 D 



ransporlable Batterien : 

~ rntMm, 'hMh ' - 

••Ii 

Accumulatoren für Schif&beleuchtung. 
Ladestationen. 

Conrad Zimmer & Cie., Berlin N 

Frledriehstrasse 181b. 

Oe(cll«cliatt fflr Accumulaturcnlabrikation m. b. U. 

Centralen -t< Stationäre Batterien 
bis 10000 Amp^re-ätunden CapazitäU 



Am 6. Oktober 1900 lief auf der Krupp- 

srh» 11 Germania-Werft bei Kiel der kleine Kreuzer 
'.Amazone" von Stapel [Vl^. i u. 2). Den Tauf- 
akt vollzog Ihre K^l. Hoheit die Erbgrossherzogin 
von Baden. Die dienstfreien Offiziere sowrie De- 
tachements aller im Hafen befindlichen Schiffe und 
der Marineteile am Lande wohnten ilnii T.ii)fakt 
bei. Die Ehrenwache .stellte das I. See-Bataillon. 
Der neue Kreuzer, dessen Bau der Germania' 
Werft nni i h:ni 1899 übertragen wurde, ent- 
spricht nai-hs;i liLiiüen Konstruktionsbediiigur.gen : 
Länge 100 m, Breite n,8o m, Tiefgang 4,92 m, 
Deplacement a6oo t, Fahrgeschwindigkeit 21,5 
Knoten. Armierung: 10— 10,5 cm-S.-K. mit Schutz- 
srfiiM, !o 3,7 cm-Mascliiin n Kanonen, 4 8 mm - 
Maschinen-Gewehre, 2 L'nterwasscr-Breitseittorpedo- 
rohre Die Takelage besteht aus zwei Masten, 
die indessen im \ve>enllichen nur zu Signalzwecken 
dienen sollen. An Besatzung wird das Schiff 1 1 
Offiziere. 12 Deckoffiziere, 236 Mann fohrcn. Kin 
starker hölzerner Loskiel schützt bei einer even- 
tuellen Grundberühning den Stahlbau vor dem 
Durchstosscnwerden. Der neue Kreu/er soll in 
der ersten Ilältte des n.lchsten Jahres abgeliefert 
werden. Die „Amaz -m • i^i , \r. Schwesterschiff 
lies auf derselben W'erft gebauten Kreuzers 
„Nymphe*, Weitere Schiffe dieser Klasse sind 
„Niohe", „ riu tis" und „.Ariadne", sowie der noch 
auf der Werft des Bremer Vulkan in Bau be- 
griffene kleine Kreuzer „E". Zu derselben Gattung 
geliört ferner iler gleichfalls auf der Germank' 

I }(eii/el)t S XilodR, 3bel | 

^ Technisches Bureau 4^ 

glecfris4>« li>5faffafio9eo Vod <> • * i|i 
• - Kriegs- uod H9Ttde]&si)\ffeTy ^ 

^ Livrcniiitt'ii d«r NHif<<*rl. «IcuIncIii'ii Marino. «g» 
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Werft gebaute kleine Kreuzer , Gazelle", der aber 
im Gegensatz zu den vorstehenden mit Holzbc- 
plankung und Kupferhautbelag versehen ist und 
eine erheblich geringere Maschinenkraft besitzt. 
Das Fehlen der Holzhaut und tles Kupferbelages 



Auf den Howaldtswerken bei Kiel lief am 
12. d. M. der für die Kiautschoulinie der Rhederei 
Jebsen erbaute Reichspostdampfer „Gouverneur 
Jaeschke" von Stapel. Die Taufrede hielt in 
Vertretung des behinderten Staatssekretärs des 




Fiß. I. Kleiner Kreuzer Amazone 




Fig. 2. Kleiner Kreuzer Amazone 



bei der „Amazone" Iftsst darauf schllcssen, dass 
dieser Kreuzer bi i der heimischen Schlachtflotte 
Verwendung finden soll. 

S. M. Torpedoboot „S 99" ist am 6. Oktober 
in Elbing von Stapel gelaufen 



Reichspostamts der Direktor im Reichspostamt 

Kraetke. Der Dampfer wird nach vollendetem 

Ausbau seine regelmassigen Fahrten zwischen 
Shanghai, Tsingtau, Tschifu und Tientsin machen. 

Das Schiff hat eine Länge von 240 Fuss, eine 

Breite von 36 und eine l iefe von 22 ' ^ Fuss. 

I Die Maschinen sollen vertragma.ssig 1200 I. P. S. 
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WFIIICZFTKt"-^^^****^"^"' ^^^^^^^^ amerikanische. Bans Richter 

T T ,1 J U \^ ste,s rdcbhaiiiges Lager. Cataloge gralis u. f raACO. »cauill g. 14. 



leisten, welche ein. Gcscluvindiikki ii v n ii' . bi-- 
la Knoleo erwarten lassen. Der Dampfer wird 
mit all«n Einrichtungen versehen, welche fflr die 
osla^iati^rln- Küstenfahrt ^tir möL'lirhsi grossen 
Bequemlichkeit der Reifenden ertoiderlirh sind. 
Das Schiff wird für 30 Passagiere erster Klasse 
und fbr as zweiter Klasse eingerichtet. Es wird 
in allen Teilen mit elektrischem Licht vereehen 
und für t ]i)i- i^utr N'nUilatii >n >iuil bi xhuIih' \'or- 
lidirungen getroffen. In voller l ebereinstinimung 
mit dem Reichspostamte ist die Rhedcrei ofTenbar 
bestrebt, mit dem „Gouverneur Int^'hke" in die 
Kiautsrliou-Linie einen Dampfer einzustellen, der 

mit Ehren die Reichspostflai^ in den chinesischen 
GewAssem tragen kann. 

Auf der Rostocker Neptun-Werft fand am 7. 
U. M. der ätapcliaui des ersten der beiden i(tr 
russische Rechnung; erbauten Doppelschrauben- 
Danipfer, Bau N'i !Q-j, ^tait Di- Schiff erhielt 
bei der Taufe den .Namen „Argun". Au» bestem 
Siemens-Martin-Stahl unter Englischer Lloyd S[»e- 
xial-Aufsicht nach tier Klasse 100 A i und in 
den Dimensionen 290 > 4i>6 x 24' erbaut, besitzt 
der Dampfer eine Ladefähigkeit von 2000 t d. w. 
a dreifache Expansionsmaschinen von je 900 H.P. 
geben dem Schiffe eine Geschwindigkeit von ra 
Knoten pro Stunde Zylindi rdui i limesser: Hoch- 
druck 530 Millimeter, Niederdruck 1400 Millimeter, 
Mitteldruck 900 Millimeter, Hub 900 Miilim« t< i 
Zwei Hauptkessel von 12 Atmosphären Druck und 
je 273 Quadratmeter Heizflache nebst kräfti}{eni 
Donkeykessel. Ablieferung des für die Fahrt 
zwischen Petersburg und Wladiwostok bestimmten 
Dampfers findet im Dezember dieses Jahres statt. 

Am Mittwoch, den 10. Oktober wurde auf 
der Werft der Flensburger Schiffsbau-Gesellschaft 

f!( i- I>;impffr, St;i[">< 1 Nr. 2112, tiii wi iti u i Fiacht- 
danipfer für tlik' I)< ulsch-.Au-suaiisclie Daiiipfschifft.- 
Gesellschaft in iiamburg, glücklich ins Wasser 
gelassen. In der von Frau Kapitän Petersen aus 
Hamburg vollzogenen Taufe erhielt das Schiff den 
Namen „Kiel". Es ist ein Schwester.schiff des 
seiner Vollendung entgegengehenden Dampfers 
„Magdebtu-g" und bat folgende Abmessutigen: 
grösste Länge 403' 8", grflsste Breite 47' 8f, 

Tiefe 32' ü". 

Auf der Werft von Workman Claric & Co. 
in Belfast lief am 6. d. M. fOr den Norddeutschen 

Deutsche Kabelwerke 

Aktiengesells(dialt 

BERLIN-RUMMELSBURG 

Kabolf DrAhte und Sohnttpe 

flilw Awi nr daktriieto bsUUaUaara. 

liafenuitai der Kaiecrriidien Marine and erster OfseHaebafte». 



Lloyd < in neuer Damjifrt vtm Stapel. Derselbe 
erhielt den Namen „Paknam". Das Schiff ist fUr 
die Linie Singapore- Bangkok des Norddeutschen 
Lloyd bestimmt Kin zwt-itrr Dampfer befindet 
sich auf dt.j.-»t Ibt u Wcifi Uli di u LJuyil noch im 
Bau, der ebenfalls in dieser Fahrt Verwendung 
linden wird. Der Norddeutsche Lloyd hat dem 
Ausbau seiner Linien im indisch • chinesischen 
Meere und rbenso auch der Vangtse-Fahrt eine 
ganz besondere Aufmerksamkeit gewidmet Durch 
die stetige Ausdehnung des Verkehrsnetzes in 
jenen rif was^rm wird d( :ii dt iit--< ti< 11 überseeischen 
Handel nacli (Irn in Ik tiai lit l^uniiucnden Iwändi>rn 
ein wichtiger StCU/punkt geboten, der sich für die 
Belebiug des Verkehrs als Äusserst wertvoll er- 
weisen dorfte. Besonders erfreulich ist das leb- 
hafte Inti-rc-st-, wL'Ichi s nicht nur \'<>n der sianu- 
sihclien Regierung, sondern auch von dem König 
von Siani pci-sOnKch den Bestrebungen des Nord- 
deutsclicn Lln\-d 1 iitgcgcniffbracht wird. Erst vor 
kurzem \^ iu(l<- dur Norddeutsche Lloyd durch den 
Besuch des Königs von Siam an Bord eines seiner 
Dampfer in Bangkok ausgezeichnet, ein Vorgang, 
der für die Entwicklung speziell der Bangkokfahrt 
die günstigsten Aussichten eri>tTni t Der neue 
Dampfer ,,Paknam" ist 275 Fuss lang, 41 Fuss 
breit und 14' » Fuss tief. Derselbe ist als Zwei- 
d«'cker gebaut Dir Raunigehalt des Schifies be- 
trägt etwa lyjü Brutto- Registertonnen, die Trag- 
t.diigkeit ca. 2600 Tonnen. Das Schiff erhält 
Einrichtungen fQr 16 Kajatspassagiere und ist mit 
allen Bequemlichkeiten, einem auf das freundlichste 
aLi--<^. ^lattf tc'n Salon, breiten, höh* n Si Iihifraumen, 
ßadeziiniiiern usw. versehen, wobei wiederum auf 
die Verhältnisse der I'ropenfahrt besondere Rück- 
sicht genommen ist. Für die Unterbringung der 
Besatzung ist ebenfalls in bester Weise Sorge v;e- 
tragen. Die Maschincnaidage besteht aus einer 
dreifachen Expansionsmaschine von iioo P.S., 
die Geschwindigkeit des Schiffes stellt sieh auf 
12 Meilen in der Stiindr I'i m. il< :r,\M 1 1 i^t tux h, 
dass der Dampfer aussei fiii Knhleirü uei uiig auch 
für Oelfeuerung und zwar für Borneo-Oel einge- 
richtet wird, zu welchem Zwecke die Bunkcrräinne 
zugleich für die Aufnahme von Gel lurfiistellt 
werden. Die Ablieferung tks Schiffes wird bereits 
£jidc dieses Monats erfolgen. Bei den vorzüg- 
lichen Einrichtungen darfte der neue Dampfer 
bald zu einem der beliebtesten Schiffe in jener 
Fahrt gehörea. 



Merkseuge, SpcdaNm seit m 

Wilhelm Eisenführ, lierÜD S. M. 

Lieterant dentacber mmA «MliBdtocher Militärs 
und Poat-Behdrdcn. 
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SCHLÄGE 



Hdsingnr, 6. Oktober. Der Schnobendampfer | 

J. C. la Cour für R»iliming Dct Forcncdc Daitips- 
kibs-Sclskab in Kopi nhag« n von Helüingör Jcrns- 
kibs- ofj Maskinb3'^geri gebaut» wurde heute Nach- j 
inittafj zu Wa'-'-i r las^t n. Das Schiff", clurrhaiis 
aus Sialil zur ll^>^■ll•^tt■ll Kla>se des Bureau W-ritas 
gebaut, ist 1*70' o" lang im ilauptilr« ki_-, 36' 6" 
breit und 15' 4" tief iin ilaumu. Die Maschine 
wird eine dreifache Expansionsmaschine mit OI>er- 
flÄchen-Kotidi nsatiiin von 36110 I S. Gleich- 
zeitig wurde der Kiel einer Daiiipffahre fQr die 
Danischen Staaisbahnen gestreckt 

Am 29. Oktober wird, wir Dan/trs „Armee- ^ 
Zeitung" meldet, auf der Werft di-.s Construk- 
tions-Arsenals der Kriegsmarine zu Pola das zweite 
SchwesterschifT des Kriegsschiffes ,,Zenta", der 

Torpedokreuzer „Szij{etvar", von Stapel f;ela>sen 
werden. „Szigetvar" ist dw ilrittt: Neubau des 
gleichen Typs, wi Ulu r mic <K r „ZeiUa" in der 
Osterrcichiscli-ungarischen Klotte zur Einführung 1 
gelangte. Mit den beiden SchwesterschifTen, von 
welchen „Ztiua" am 18. August 1898, „Aspcrn" 
am 3. Mai 1899 von Stapel lief, wird «Szigetvar" | 
nun eine einheitliche Torpedo -Dt^lon bilden, I 
welche dazu ausersehen ist, an dii Stelle der be- 
reitsveralteten vier Torpedokri uzer der „Sebenico"- 
Wld ,Zani''-Klasse treten. Im \'ereine mit den 
übrigen modernen TorpedoschiHen „Tiger", „Pan- 1 
ther" und „Leopard" wird unsere Kriegsmarine I 
nun über eine Torpedokreuzer-Flottille von seilis 
modernen und leistungsfähigen Schiffen verfügen, ^ 
welche durchwegs eine Fdirgesehwindigkeit von 

18 bis 20 Seemeilen, tlas i^^t 37 Kilmiieter per 
Stunde, ermöglichen werden. Dit Baukosti n eines 
solchen Kriegsfahrzeuges stellen sich auf 1 600000 fl., 
wozu noch die An.schai)ungcn für die Armierung 
im Betrage von 170000 fl., und die Erzeugungs- 
kosti ti der Munition mit circa a6o ooo fl. hinzu- 
zurechnen sind. Das scebercitc Schiff wird etwa 
mit a,5 Millionen Gulden zu veranschli^n sein. 

In NikolajetV ist am 9. d. M. das neue zum 
Schwat /i M< er-GescInvader gehörige Hanzer.schiff 
„Knjas Potemkin Tawritscheskij" von Stapel Ige- | 
laufen. 

\'ün der Wertt 11 der Kinna Ewald Berning- 
baus, Duisburg a. Rh. lief am 18. d. M. der für 



IT; 



für Schiffsmöbel aller Art. 

"liHninie.HaiiihiirÄ. 



die Kohlengrosshandiung^ und Rhederei Raab, 

Kairhi r \" f'd. in Dui'-burL; m 1:1 rHaute Radsrhlrpp- 
dampler „Raab, Karcher & Co. No. III" glücklich 
ZU Wasser. Der Schiffskörper hat eine Lange 
von 70 m und eine Breite von 8,5 m Die Drei- 
Cylinder-Compound-Maschinc indicicrt ca. 900 1. i 1. 1'. 
und erhalt ihren Dampf von vier Schiffskesseln 
von ca. 360 qm Meizflache. Der Schlepper wird 
ahnlich den im vorigen Jahre ausgefohrtcn Remor- 
qucuren ,,Raab, Karehei iV Co I und II" mit 
allen der Neuzeit enispi erlunden Einrichtungen 
ausgerüstet und kann nach seiner Fertigstellung, 
welche Anfang nächsten Jahres erfolgt, zu den 
modernsten Schleppdampfern auf dem Rheine ge- 
zahlt werden. 

Probefahrten. 

Die Probefahrt des um etwa 8 m verlänger- 
ten Küstenpanzerschifles „Hagen" ist, wie den 
„Bcrl. N. Nachr." gemeldet wird, zur grOssten Zu- 
friedenheit verlaufen. Die auf der Probefahrt er- 
zieltcn Kessel- und Maschinenleistungen berech- 
tigten binsiclidich der zu erwartenden Schnelligkeit 
2U d<n liLsten Ilofl'iuint^iii. Die Masdünc, ur- 
sprOi^licli für eine Maximalleistung von 4800 
Pferdekräften gebaut, indizierte bei der Probefahrt 
am letzten Montag 5^35 Pferdekrafte. Während 
früher im Maximum 136 Schraubenumdrebungen 
erzielt wurden, wurden nach dem Umbau 143 er- 
reicht. Zweifellos steht fest , dass der Aktions- 
radius des „Hagen" , dessen Kohleuvorrat durch 
dt :i i mbau von 220 auf 500 t eriiOht wird, eine 
sehr beträchtliche VergrOs.sei-ung erfahren hat und 
hierdurch sowohl als durch einige andere gleich- 
zeitig mit tlem Umbau vorgenomniene Veibesserun- 
gen der Gefechtswert des Schiffes erheblich ver- 
stärkt ist. Dem Vernehmen nach wird beabsich« 
tigt, nachdem nunmehr das gflnstige Resultat des 
Umbaues feststeht, in den nflchsten Etat die erste 
Rate für den Umbau der sieben Obrigeo Schiffe 
der „Hagen "-Klasse aufxunehmen. Die Kosten des 
Umbaues und der Modernisierung aller 8 Schiffe 
dürften im ganzen etwa 20 MillionLii Mark be- 
tragen, die auf verschiedene Raten zu verteilen 
sind. Bedenkt man, dass mit Aufwendung dieser 

relativ sehr geringen Summe, die die Kosten eines 
einzigiii modernen Linienschiffes nicht erreicht, 
ein Geschwader von Schiffen geschaffen werden 
kann, die infolge ihres erheblich vergrösserten 
Kohlenrassung8venn(^ens nicht mehr lediglich an 
die Flus>mandungen und dii untnitli lb;ire Nähe 
der Hafen gebunden, sondern zu Aktionen von 
längerer Dauer in unseren Gewässern befähigt 
sind, sr) wird -Ich mit dem beabsiditiLricn 

Umbau einverstanden erklären müssen. Erwähnt 
sei noch im Hinblick auf eine kfirdich durch die 
Blatter gegangene Nachricht von einem Umbau 
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glliaaiins'sche E isenbau- j icticn- C «ellschait 

• < Düsseldorf« • • • • ^jttlSChtMi ' • Pniszkow b. Warschaii. 

^k^nrAfictrnrHAn^ii * komplette eiserne Gebäude in jeder Grösse und Aus- 
TOgntOW^iruunumtn. fühnmg; Dächer, Hallen, Schuppen. Brucken, Veriade- 

bühnen, Angel- und Schicbethorc. 

Wellbleche Profilen und Stärken, glatt gewellt und gebogen, schwarz 

und vfTzinkt. 



der Panzerkanonciibooi«. dt r „Wtsf)c"-KlasM-, »lass 
von einem dcraiiigtn Projekt an iua>sj4cbc»der 
Stelle nictus bekannt ist. Nach errol^ter Ab- 
nahnieprubcfaliit des umgebauten KQstonpanzer- 
sibitVos ,Hag<^n" soll dassilbe niininthr seinen 
als zweites Staiiinisrhirt der Kf^n vidivision 
der KUatcnpanzerschiil'e aufnehmen- Zu diesem 
Zweck wird es in Danzig stationiert sein, um von 
Neufahrwasser aus Obungen in See abzuhalten. 

Am Sonnabend, den 6. Oktober niacbtc der 
auf der Werft der Northumberland Shipbuilding 
Co. Lim. in Hewdon-on- Tyne för die Herren 
A. C. de Freitas & Co.. hier, neuerbaute Dampfer 
„Etruria" von der lyne aus seine Probefahrt. 
I'rotz der wenig günstigen Wetter- und Wind- 
verhältnisse wurde bei den nach Landmarken ge- 
laufenen Distanzen eine Durehschnittsy^C'chwindiji- 
keit von reichlich i2'/j, Kn. in der biutiile erzielt, 
womit die in das Schilf * >''^' " Erwartungen 
vollauf erfailt wurden. Der Dampfer wurde seiner 
Zeit von den Herren A. C. de Freitas 8c Co. in 
Spanten ^t< In nd angekauft niid sodann auf fimn.l 
einer ganz, boonders rcicidialttgen Spezifikation 
fertiggestellt, die das Schiff besonders fflr den 
La Piata-Dienst {-eeignet erscheinen Iflsst, in dem 
es am 28. Oktober von hii r aus seine 1 hätijjkeit 
beginnen soll. I)ie „Etiinia" ist 392' lang, 48' breit 
und 3t' lief. Der Tragfähigkeit von reichlich 
7500 t bei einem verhältnismässig nur geringen 
Tiefgänge steht ein gaii/ tjriK ui. ml; s Raurmings- 
vermögen gegenüber. L>as nach den Kegeln ties 
Dreideck-Systems aus bestem Stahl erbaute SchilT 
wurde nach Lloyds höchster Klasse unter spezieller 
•Aufsicht erbaut, während die Rhederei ihrer.s<-its 
den Bau ties Schiffes und seiner Maschinen durch 
einen üeck&inspektor, einen Mascbinenin»pektor 
und einen Beaufsichtiger der Ntetarbeiten onaos- 
l:<^i tzt nl)i nvnrlirti Iii -s. Dir Maschinenanlagc 
besteht aus einer dreilachen Lxpansiou&ma&cbine, 



Kleinen ]V1 <^<S4sln <rfniC«£ roh, «cbciz«, 
und mittleren iTlC^^l IIJ* gU^^ „nd ,iach 
Sehkbionen boarbcilei, lielcn ,[n- .\i :n.ai.reilfal>rlk 

Naims OrAgop, LAbeck L 



tJie rund aöoo Pferdestärken indiziert und bei der 
Probefahrt ganz vorzüglich arbeitete, sie ist durch 
die rOhmlichst bekannte Fabrik von Blair ä: Co. 
Lim. ausgeftJhrt, die bereits seit langen Jahren 
für die meisten de KreitaH-Danipfer die Maschinen 
geliefert hat. Die zm' Dainpferziugung dienenden 
Kesbel entstammen der gleichen Fabrik und ar- 
beiten mit Howdcns verstärktem Zuge. Durch 6 
bis zum Spardeck rciohendi- stählerne Schotten 
wird der Dampfer in 7 wasserdichte Abteilungen 
getrennt, und dei sich unter dem ganzen Schiff 
hinziehende doppelte Zellenbnden ist zur Auf- 
nahme von Wasserballast eingerichtet. Über den 
beiden vnllstäiulig durchlauA nilen Decks ei heben 
sich vorn und hinten Aufbauten sowie in der 
Mitte eine langgestreckte f&r Ladungszwecke vor- 
gesehene Brücke. Auf dieser letzt; i rn wieder er- 
heben üich die Deckshäuser, in (!< H' h iler Salon, 
die Räume für die Offiziere unti M.i-chinisten, die 
Badezimmer sowie eine Reihe geräumiger und 
flberatts luftiger Kammern fOr eine brs!rhrflnkte 
Anz.ilil \ on l'assagiei'en I. K!a-.^i -^i, h In llmli ii. 
Hierüber liegt die Kapiianswohnung, das Kartcu- 
und Steuerhaus und Ober diesen das Komtnando- 
deck und die Kotntnandobröckc Dii „Ftriiria" 
hat 6 grosse Ladeinken, die voa m Daaipfwinden 
und 16 LadebÄumen bedient werden, woihirch 
schnellste Beladung und Eiulöschung des SchilVes 
ermöglicht wird. Am ao. Oktober soll die „Ktruria„ 
von tler Elbe aus ihre erste Rei-,»' in der I.a l'l.ita- 
Linie der Herren A C. de Freitas & C'o. antreten 
und zwar direkt ohne AnlauFcn von Zwis< henhafen 
nach Montevideo (iinl Piu iin^ Air^^ Dii l ulmni:,' 
des Dampfers ist (J. m bi.ii-ii> seit laiij;i, a jahii.r» 
im Dienst» lU r t;i nannten Rhederei stehenden 
Kapitän Bruckcnfelder übertragen worden. Es ist 
dies der neunte nenerbaute Dampfer, welchen die 
Herren A, C i!. Fnitas Si Co, im Laufe eines 
Jähret» empfangen haben. 



Dt r auf Seel)eck's Werft neuerbaute Schlepp- 
dampfer ,,Arion" hat am i.d M seine Pinh« fahrt 
gemacht, worauf er soAn t von den AattiaggcLi i n 
abgenonmien wur«le. Der Arion ist von demselben 
Typ wie „Mcrcur" und „Vulcan"; seine Länge 
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Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Scbumacbcr e €o., ji -0. Kalk bM\n äM 

Arbeits- and hydraulische Maschinen für den Schiff-, Maschinen- und Kesselbau 




l^ai< i . ; i.f-liydraul. 
Köinprlprcise. 




IUcrhbicnciiia.sch. 




S^o^><maschinc. 




(Riemen-, Dampf-, elektrischer od hydraulischer Antrieb.) 
lachste Auszelclinung auf der Pariser Weltaisstellung 1990 

Goldene IRedallle. Qraad Prix. 

Drekbänkei in den vcrsrhirdcnsien Anordnungen 
und Crii-^cn. ConibinirtcFavoncisen-Richt-, 
Bieg- und Lochmaschinen. Blechbiege- 
maschinen. Blech-, Spann- und Richt- 
maschinen. Flammrohr-Bördeimasch. 

Kielplatten-Biegemaschinen. Masten- 
Biegemaschinen. — Pat.-Kaltslgen, be- 
quemstes Schneiden von Karoncisen aus Ceh- 
run^rn. Bohr-FrSsmaschinen. Apparat 
zum FrSsen von Schiffensterlöchern. — 
Freistehende Wand-Radial- und Horizontal- 
Bohrmaschinen. Kesseibohrmaschinen. 
Gruben-Hobeimaschinen, -|Mviell (ür l'an/er- 
plutten II .1. Marine-/:\veeke. Hobeimasohin., 
auch für Itleehkanien in solidester Ausführung. — 
Blechscheeren, in den verschied. Anordnunijcn 
und (irossen. Durohstossmaschinen und 
Scheeren, komhin. u. ein/ein für direkten Dampf-, 
Kiemen-, elektrisehen oder hydraulischen lictrieb. 

Patent-£u/tönick-, Dampf- 

und Pracisions-f all-J(ämmer. 

Al>teiliin<; für Hydraulik. 

Hochdruckpresspumpen. Pat.-Dampff- 
Hydraulische Schmiedepressen bis /u den 
lioclistcn Drucken Bis zu 10000000 kg 
ausgeführt fOr die Dillinger Hüttenwerke 
in Oiliingen a. Saar und <lic Obuchowoschen 
Stahliwerke in St. Petersburg. Patent- 
Hydraulische Loch - Gesenkpressen. 
Oampff-hydraul. - Patent - Panzerplatten- 
Biegepressen.— Patent-Hydraul. -Trfiger- 
Schneidmasohinen. — Patent - Dampf - 
kOmpelpresse mit Wasserdruck -Ueber- 
setzung i Druck I) /u 6 Mill. kg.|. 

Patent- Nietmaschinen (Druck- 

wassarcrsparnis) -tat. ndcr tratisport. Constr- 
in Verbind tnit Patent-hydraul. Aocumula- 

toren mit Luftdruck beiastet. Ganziiclicr Weg- 
fall der Beiastungsj^cwichte. bequemste Einstellung- 



Alle vorstPlienden Dampf- hydraulischen 
Hnschincn bis zu den frrösstcn Dimensioiion in 
solidester Ausführuni;^. 




Patent-Dampf-hydraul. 
Sehmiedepresse. 




Durchstossmasehine und 
Seheere. 




BlcchbicKcmaschine. 




Patent-stat. Nietmaschine soiiucsicr Ausiunrung. Bleehkantenhobelmaschinc 

Über 400 hydraulische Anlagen von uns ausgeführt und in Betrieb, z^^i 
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zwischen den Steven betragt ag m, die grOsste 

Broitr (iHer den Spanten 5,95 m tinrf die Soitrn- 
höhe 3,50 m. Die dieicylindrigc Maschine indicirt 
390 Pferdestarken. 

Der auf der Schiffswerft und Maschinenfabrik 

A.-G. (vorm. Janssen & Schniilinsky), Steinwänicr, 
für die Walsroder Pulverfabrik vou Walff & Co. 
neuerbaute ScUeppdampfiv ,. Watarode" hat am 
13. d. M. Vormittai; dm Haitiburi;er Hafen ver- 
lassen, um zur Abkguiig seiner üffiziellen l'robe- 
fahrt nach GlOckstadt elbabwSrts zu dampfen. Der 
„Walsrode" ist am Abend nach Hamburg zurQclc- 
gekehrt und wird in den Betrieb der genannten 
Firma eingestellt u i - (Irti Da^ Schiff soll bekannt- 
lich zum Bugsieren der Pulvertransportscbutcn 
nach der Unterel1>e dienen. 



Eine grone Marfaewerft soll in Stockholm 

irrhatJt worden. In flcr Rcgierunijsvorlaj^e wrrdrn 
die iiauko&tcn au( 37' j MUl. Kronen veranschlagt. 



Vermlsclites. 



Die ehemalige Korvette «Olga", Schwester- 

bchiff der „Carola", wird auf der Kaiserlichen 
Werft in Kiel zum Schulschiff für Masehinenkanonen- 
und Masehinengewehrschützen umgebaut. Nach 
Fertigstellung des Schiffs, da.s mit elf 3,7 cm-Schnell- 
feuerkanoncn und elf Ma.schinengi wehren ausge- 
rCstet wird, vcrfOgt unsere Marine, die kleinen 
Fahizeuge »Hay* und »Ulan" einberecbnet, aber 
sechs ArtilleriC'Schulschifre. 

Der NorddeutBCbe Lloyd hat beschlossen, 
von den bei der Brandkatastrophe in New York 

in Mitleidenschaft gezogenen Dampfern dir Dampfer 
„Bremen" und „Main" wieder zu reparieren, die 
„Saale" dagegen zu verkaufen. Die Beschädigungen 
der beiden erstgenannten Dampfer erwiesen sich 
bei weitem nicht so ernst, wie anfangs zu be- 
filn lui II u;ir Mijscliiiu- und Ki ^si ) .sind intakt. 
Der Dampfer „Bremen" soll in Deutschland repariert 
werden und ist bereits von New York nach Bremer- 
ha\i 11 a!)i:;<;:angr'n. Die Rrpnrntur dfs I>;uiipfi-i-s 
,,Main" vvuidc iriner amerikanischen W't i ü in Ncw- 
port News Obertragen. Danach werden somit die 
Dampfer „Bremen" und „^ilBii^" der Flotte des 
Norddeutsdien Lloyd erhalten bleiben. 

Oderwerke Maschinenfabrik und SchiOibau» 
werft Akden-Oeselbchafl in Stettln-Qrabow. Der 

Abschluss pro 1899 1900 ergieln ( im 11 Crcwinn von 
137711 Mk., von welchem 89302 Mk. zu Ab- 
schreibungen verwendet und eine Dividende von 
5 Proc. auf die Vnr/irg'^aktii-n vorgesrlilng* rt wer- I 
den soll. Der Umsatz und der in das neue Ge- | 
schaftsjahr QbernommeuB Auftragsbestand weisen 1 
die höchsten bisher lu verzeichnen gewesenen 
Ziffern auf. Trotzdem ist das Ergebnis insbeson- 
dere infolge strtrii Slri^rns der Materialpreise und 
Löhne hinter demjenigen de& Vorjahr» zurückge- 
blieben. 



Die fransdaiaelie Butgetkommission trat am 
8. d. M. zusammen und bewilligte 1 400 000 Fr. 
zur Beschleunigung von Schiffsbauten, sowie einen 

Ziis.Tt/kredit von 1200000 Fr., welcliLT durch das 
Steigen der Kohlenprcise erforderlich geworden ist. 

Ober die französischen Schilbbauten machen 
Pariser Blatter folgende Angaben: 

„Die Liste der im nächsten Jahre zu erbau- 
enden oder in Angriff zu iiehmendi 11 .Si hiffe, die 
dieser Tage an den Budgetausschusb der Kammer 
zur Verteilung gelangt ist, umfasst iir Fahr- 
zeuge, von denen eins, der „Ji iia", bereits 
in die Flotte eingestellt ist und nur für eine 
Restausgabe in den BereehnUDgen für 1901 figu- 
riert. Die 110 Fahrzeuge verteilen sich hinsicht- 
lich der für sie vorausgesehenen Fertigstellungs- 
periodc folgendermassen: 1900: Zwei UnU rsee- 
boote, „Le Franfais" und i^L'Algi^rien'', drei 
Geschwader-Torpedoboote und sechs grosse Tor- 
pedoboote. — Kjiii: Zu. i P.Tn/t r^i hiffe, zwei 
Panzerkreuzer, ein Kreu>:cr erster Klas.se, drei 
Torpedozerstörer, ein Tratisportaviso, fünf Unter* 
seeboote, sicher» Geschwader- und zwftif grosse 
Torpedoboote. — 1902: Sieben Panzerkreuzer, 
drei Torpedozerst^irer, sieb<'n l 'nterseeboote und 
fOnfzehn 'lorpedoboote. — 1903: Vier Panzer- 
kreuzer, sechzehn Torpedozerstörer, drei Untersee- 
und fünf Torpedobo< iti 1904; Ein Panzer- 

kreuzer und zwei Torpedozerstörer. 1905- Zwei 
Panzerschiffe und ein Panzerkreuzer. Zusammen 
also vier Panzerschiffe (ausser dem „J«^-na"», fünf- 
zehn Panzerkreuzer, ein Kreuzer erster Klasse, 
vierundzwanzig Torpedozerstörer, siebzehn Unter- 
seeboote, zehn Geschwader- und achtunddretssig 
grosse Torpedoboote, sowie ein Transportaviso. 
Zwei der Panzerschiffe „Henri IV". iC'lit : b ■iirg) 
und „Suffrcn" iHrtst) sollen im .Vpril bezw. Mai 
1901 von Stapel gelassen werden, die beiden 
anderen werden sofort nach Annahme der von der 
Kammer bereits genehmigten Flottenversiarkungs- 
Vdiiam durch den Senat in AngrifV l,< nommen 
werden. Sie werden nach einem neucu Typus 
gebaut, der folgende Verhältnisse aufweist: 14865 
Tonnen Gehalt, 14475 I'fcrdekrafl für die Ma- 
schmen, 18 Knoten Gesehwindigkeit, Aktiotisradius 
zu 10 Knoten 8930 Sermeilen, Bewaffmi;.:; vier 
groeskalibrige, 18 mittel- und 28 kieiakalibrige 
Geschotze, sowie fönf TorpedoscWeuderer. — Von 
den Kreuzern sind vierzehn in Arbeit und einer 
ist geplant. — Der am weitesten vorgeschrittene 
ist »Jeanne d'Arc", die kein Schwesterschiff erhalt, 
mit 1 1 270 Tonnen Gehalt. Drei anilere, „Mont- 
calm", ..Gueydon" und „Dupetit-Thouars", die 
1901 und 1902 fertiggestellt wertU n sollen, haben 
9517 Tonnen Gehalt. Dann folgt eine Serie von 
fünf 1902 bezw. 1903 einzustellenden Kreuzern 
, .Marseillaise". ..Gioire", ,,Ci iidi", ,,Ainiral-.\ube" 
und „SuUy" mit je 10014 Tonneu Gehalt. Dann 
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drei aus Holz für weit entfernte Stationen „Desaix", 
.Dupleix* und „Kleber* mit 7700 Tonnen Gehalt. 
Zwei Kreuzer eines neuen Typus, ,L^od Gam- 
betta* uud „Jules Ferry", deren Einstellung erst 
1903 bezw. 1904 zu erwarten ist, tiiit 12550 
Tonnen Gebalt, 37500 Pferdekraften und 23 Kn. 
Gescbwindigkdt, sind erst ge^en Mitte dieses 
Jahres auf Kirl gelctit worden. Ein dritter tlt-s 
gleichen Typus. witU im iiach&icn Jahre in Angiiil 
genommen werden. Der Kreuzer erster Klasse 
,Jurien-dc-La- Gravüre", der im nAcbsten Jahre 
von Stapel gelassen wird, wird das letzte Spe- 
zinu n di > l ypus der gedeckten Kreuzer sein, 
dcbäcn allmählich Ausioerzung aus der Flotte man 
inzwischen beseblossen liat. — Von Torpedozer- 
störern «^ind vierzehn auiicnblicklich im Bau, und 
zehn andere werden im nächsten Jahre begonnen 
werden. Drei, „Pertuisane", „Escopette" und 
^Flamberge", werden im nflcbsten Jahre und drei 
andere, „Rapiere", „Carabine* und ,,Sarbacane*, 
im Jahn iqoj f< iti^s', wahrend zwei weitere, „Ar- 
quebuse* und „Arbalcte", erst dieses Jahr begonnen 
worden sind. Sechs andere werden noch in diesem 

und acht im n3rh<;trn Jahr in Bestclhinp geliehen 
werden. — \'on den Gcbclnvadci - roi puUobüuten 
sind augenblicklich nur sieben, „Mistral", „Simonn", 
aTyphon", «Boorrasque*, «Rafale*, „Bor^e" und 
„Tramontane", im Bau, während drei, „Sirocco", 
,,Troirt)f" iiiu] ,,.AinIacieux", brn its fi-rtii; sind 
und nur noch für Kestabrechnungen in dem Budget 
figurieren. — Man baut fOr die Kosten Verteidigung 
nur nofti TorpednhootP erster Klasse. Von den 
3Ö aut dci Li!>le aulgeiührltia siiul zehn und das 
Turbinen-Torpedoboot „Libellide" bereits fertig, 
/Qnfzehn andere im Bau begriffen und dreizehn im 
nächsten Jahre in Angriff ZU nehmen. — Von den 

siebzehn Unterseebooten sind der ,, Algerien" und 
der „Tarfadet" fast ganz fertig gestdit. Der Bau 
des „Triton" und der „Sirene", der erst verzögert 
worden war, um die Versuche des „Narval" ab- 
zuwiirti n, wird jetzt eifrig betrieben, .so dass sie 
mit drei anderen, „Korrigan", „Gnuim " und „Lutin", 
im nächsten Jahre in Dienst gestellt werden können. 
Die franzteische Flotte wird deshalb 1901 bereits 
22 und 190a 30 Unterseeboote zur VerfOgung 
haben." 

Das am 30. Juni d. J. abgelaufene a8. Ge- 
schäftsjahr der Aktiengesellschaft „Wea«r^ hat 
laut Bericht des Vorstandes die früher erwähnte 
befriedigende Beschäftigung während des ganzen 
Jahres beibehalten und Iiinti rl.'tsst einen Rein- 
gewinn von 350448,17 Mk. Davon kommen gemäss 
Statuten 5 Proz. an den Reservefond 12 522,41 Mk.. 
4 Pvoz. Dividrndc an die .'\ktion3rc 100000 .Ml<, 
und von den vui bleibenden 137925,76 Mk. eihäll 
der Aufsichtsrat 10 Proz. Tantieme 13792,57 Mk., 
so dass zur weiteren Beschlussfassung der General- 
versammlung 124 133,19 Mk. verfügbar sind. Es 
werden beantragt, hiervon für Beamten Pi iisions- 
zwecke und ArbeiterunterstQtzungsfond je 10 000 Mk. 
und aus dem Restgewinn von 104 133,19 Mk., zu- 
züglich des Gewinosaldos vom Vorjahre iiai,86Uk., 

ScuaiMH^ IL 



zusaaunen 105255,05 Mk., 4 Proz. des Aktien- 
kapitals als Supcrdividende 100000 Mk., demnach 

eine Gesamtdividende von 8 Proz. zu verteilen 
und den Gewinnsaido i'on 5255,05 Mk. auf neue 
Rechnung vorzutragen. 

Auf Immobilien, Masctiinen und Apparate, 
Sehwimmdocks und Mobilien ist die Abschreibung 
in 1,'lL'iclR'r \\'ri^^c, wie in den let/ten Jahren, er- 
l'uigi und auf Modclll<untu sind die säiuUiclicn Zu- 
gängeabgeschrieben, nie gesamten Abschreibungen 
und Abgang vom i. März 1872 bis 30. Jimi d, J. 
betragen 2656269,64 Mk., die laufenden Unter- 
haltungiMi, >.<iwie \'eibi-sserunL;i-n an .Maschinen 
und Apparaten sind durch das Generalunkosten- 
konto getragen worden. 

l-nter den in Arbeit befindlichen Gegen- 
ständen befinden sich: der Kreuzer „Ariadne", 
der Kreuzer „E", ein grosserer Schwemmbagger, 
xwei Ebbcthore und zwei Flutthore, eine Prflgc- 
maschine, eine Spindelpresse, eine Anzahl Wasser- 
heizungen, welche mit dem Betrag' der darauf ver- 
au^abten Löhne und Materialien und einem ent- 
sprechenden Betriebskostenantefl in die BQanz 
aufgenommen sind. Von die«;en Arbeiten sind 
inzwischen fertig gestellt und zur Ablieferung ge- 
bracht; zwei Ebbediore, zwei Flutthore und diverse 
WasserheizuDgen, und zu den verbleibenden Ar- 
beiten u. a. neu hinzugekommen: ein Doppd- 
schrauht-ndanipfer für den N'i>i ddeutsclien Lloyd, 
diverse HQlfsmaschiuen für Kriegsf ahrzeuge, diverse 
Fahrwassertonnen, so dass auch ftlr daslaufeiMle Ge- 
schaft'^i-' ' • -ine hinreichende Arbeitsmenge vorliegt. 

Die Kauuoasdebitoren sind, ebenso wie die 
Kautionskreditoren, durch grossere Kautionslei- 
stungen erhöht, das Kautionseffektenkonto ist durch 
Rflckgabe von Kautionen vermmdert worden. 

Das FfTektenkonto weist einen kleinen Zugang 
auf, ist dagegen durch weiteren Rueki^ang der 
Kurse vermindert worden. 

Auf gesetzlieheni Reservefond und Garantie- 
reserve hat die im Vorjahre genehmigte Über- 
tragung stattgefunden, und wird nach Zuschrei- 
bung des diesjährigen Anteiles der gesetzliche 
RescTvefond 171 141,47 Mk., die Garantiereserve 
100 000 Mk., zusatinnen 271 141,47 Mk., also nahezu 
II Proz. des Aktienkapitals betragen. 

Im Laufe des verflossenen Geschäflsjahres 
wurden fertiggestellt: S. M. Kreuzer „Niobe", ein 
Dampfer für den Norddeutschen Lloyd, ein Schlepp- 
dampfer, ein Eimerbagger, vier Bagiiersehuten, 
neue Maschinen und Kesselanlagen für zwei See- 
dampfer, der Umbau eines Eimerbaggers, HfUfs- 
luasehinen für Kriegsfahrzeuge, 18 Satz Torpedo- 
Lanzierrohre, eine grössere Anzahl Wa.sserhei- 
/ungen, 17 diverse Fahrwassertonnen u. s. w. In 
den beiden Schwimmdocks fanden im verflossenen 
Geschäftsjahre 82 Schiffe (80 im Vorjahre) Auf- 
nahme. Die Durchschnittszahl der bescliiiftigten 
Arbeiter betrug 1525. 



Dieser Tage wurde auf der Wetf t ^JD* 
dtwtri«" io Rotterdam, Besitzer Herr P, Snit jun. 
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ein nacb dem Plane des Zivilingeoieurä Herrn 
Wnhelm Renner in Köln erbautes Schwimmdock 

dem Betrieb ilLi i -eben. Die Pumju ti <llf -^i s 
Schwimmdocks haben elektrischen Antrieb, und 
zwar in der Weise, dass die Zentrale der Schiffs- 
werft EIckti izit.'lt an Accumulntorrn ahfrir-ht, die 
die Motoren dii l'u:iipen speist n. I)a^ Sciiwimm- 
dock wLin li- auf der Werft selbst t rbaiit, nach 
dem Muster des auf der W^erft der Ersten Priv. 
K. K. Donau-Dampfsehiffahrtsgesettschaft in Attofen 
im Jahn- ?8c)6 m irliti/t''n St liwimiiiili »cks. Das 
Hocbpumpeu des Docks erfolgt in nur 30 Minuten. 



Die Arbeiten ati den Hafenanlagen io Kiaut- 
schou nehmen trotz einiger Schwierigki itcn, ^vdrhe 
durch den infolge des Erntebegintia iühibaren 
Arbeitermangel entstanden, ihren rostigen Fortgang, 
weil die Unternehmer durch ihre chinesischen Com- 
pradores rechtzeitig für Ersatz gesorgt hatten. Der 
Steindanim zwischen der Hafeninsul und dem Hafen- 
riflf wurde bis auf 350 m verlängert, die LadebrOcke 
am stldlichen Ufer der Hafeninsel fertiggestellt und 
die Stcinschfittung der östlichen Hafeninole um 
128 m bis zu it6o m vorgetrieben; die sOdliche 
} lad nniolL' ist ci si 160 ui lang. Im kleinen Hafen 
wurde ein Ladeplatz an der Molenwurzel herge- 
richtet, die Mole selbst verbreitert und durch Aus- 
baggern etwa 18000 cbm Buden gefördert. Der 
Leuchtturm aiJ Yu-nui-san wurde im Rohbau 
feriiggeBteilL 

HelslngOrs Jemskibs- og Maskinbyggeri hielt 

an. Sonnahtnd unter Leitung des Obcrgerichts- 
anwalt» Faludan ihre ordeatliche Generalversamm- 
lung ab. Oberrichter Rosenstand erstattete -den 
Jahresbericht. D. 1 ni -.ninUiiiisat/ cli-i Werft be- 
zifferte sich nach dtiiistlbcn auf 35:^4000 Kronen 
gegen 3271 000 Kronen im Vorjahre. An Arbeitern 
wurden xcna Mann beschäftigt, die einen Lohn 
von I 099 ooö Kronen erhielten gegen 967 Arbeiter 
mit einem Lohn von i 030 000 Kronen im vorigen 
Geschäftsjahr. Der Durch&chnittslobn der Arbeiter, 
inidusive der Lehrlinge, steifte sidi mit 1075,96 
Kronen etwas liAlirr als im Vorjahre Den .\ktionäi'en 
wird die Verteilung einer DividLUiIc von 6' ^ Proc. 
in VoracUag gebracht. Dem Reservefonds sollen 
HO 000 Kronen und dem Pensionsfond« für Be- 
amte nnd Meister 5000 Kronen überwiesen werden. 
Dil- Zaid der bei der Werft in Rcp.u alin ^1 wr^'-rien 
Schifte ist gegen da«. Vorjalir ijcdeutend gestiegen 
und ftir das kommende Geschäftsjahr ist die Werft 
reichlich mit Arbeit versehen N'm h Genehmigung 
des Jahresberichts und Entlastung des VorstandcÄ, 
wurde Amtsrichter HOst in letzteren wiedergewAhlt. 



Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung und Torpedowesen. 

Lk:!} torpilleurs „Audaiicux" et „TrombL". Lc 
Yacht a2./9. Kurze Beschreibung und Abb. 



der auf der Werft der Loire zu Nantes erbauten 
französischen Hochseetorpedoboote „Auda- 

cicux" und „Trombe*. L. =- 45,00 m, B. = 
5,148 m, T. =a 1,90 m, D. = 185 t, 1200 
I. P. S. und 26 Knoten. 

L'Obus-Torpillr. .\rin<'e et Mniinr 311. g, I'cschrei- 
bung und erläuternde Abb. einer neuen Tor- 
pedc^ranate, die dem Kaliber der GeschQtxe 
angepasst und wie gewöhnliche Granaten 
verschossen werden sollen. Auf die V'or- 
JtOge gegen die jetzt verwendeten Torpedos 
wird hingewiesen. 

The Crensot pavüion at the Paris exhibition. En- 
gineering 14. g. Eingehende Beschreibung 
der in Paris ausgestellten Scbneider-Canet' 
seilen GcbchtUze von 37 mm bis 24 cm 
Kniiber. Zahlreiche Abb. und Konstruktions» 
angaben. 

Handelssciiiffbau. 

The Cunard liner „Ivernia". Engineering 21. 9. 
Wiedergabe detaillierter Plane und eingehende 
Hcschreibung des bei Swan & Hunter, New- 
castle, erbauten Kracht- und Passagierdampfers 
„Ivernia". L. = 580 F., B. = 64 F, 6", T. i. 
R. ^ 41 F. 6", I. P. S. = laooo, v = 
Knoten. 

The American shipi)uildinif luturns. Shipping 
World 19./9. OiHziclIc .-Angaben des Ame- 
rican Bureau of Navigation Ober Zahl, Grösse 
und Bauwerft der vom 30. 6. 1899 bis 30., 6. 
igoo in den Veri iniguii Staaten erbauten 
und vermessenen Schiffe. Ebendaselbst: 

The „Ermacics" new bow. Der bei Armstrong 
Whitw ilii cV Co., Ncwcasde, erbaute russi- 
sche tiöbiLcher „Ermack" wird verlängert 
und erhält ein neues Hinterschiff von ver- 
änderter Form. Abb. des „Ermack" ohne 
Heck und des Stapellaufes des neuen Hinter- 
schiffes. Ferner: 

The new imperial West Indian mail service. 
Mitteilungen Ober die von der Firma Eider, 
Dempster \' Co. mit Hfllfi mh Snhsidi« n 
der britischen Regierung vom nächsten Jahre 
ab einzurichtende Linie nach Westindien. 
Die Dampfer ,,Port Royal", „Port Antonio", 
„Port Maria" und ,,Port Molant" fOr diese 
lanie befinden sich augenblicklich Vu i ver- 
achiedenen englischen Finnen in Bau. Abb. 
des „Port Rojial". L. = 38a F., B. = 46 F. 
6-, T. i. R. «=»33 F. 7' v. -3 15 Knoten. 

The turret steamer „Clan Stuart". Shipping 
World 19. 9. Abb. und kurze Beschreibung 

des für dir Cla:2-Linie, Glasgow, bei Dox- 
ford & Sutis erbauten Turmdeckschiffes „Clan 
Stuart". L. = 355 F. B. = 45 F. 4", T.i.R. 

' ^^27 F. 3". Kbi'nt!as{Mbst : 

A modern wooden passenger steamer. Koa^truk- 
tionsangaben über den für die Boston & Bangor 
steamship 'ompany bei W. Me. Kie, East 
Hoston, erbauten hökerneu Pas&agierdatapfcr 
I „City of Rockhmd". 
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Wreck statistic« for 1899. Shipping World i3./9> 
AusfOhrliche Auszüge aus den VerOflent- 

lichungcn von Unvil«^ Register und des Board 
of Trade Ober die Schiffsverluste der Han- 
del sflolte der ganzen Welt wlhrend des 
Jahres 1899. 

Kriegsschiffliaii. 

L'eniploi du bois k bord des navires de guerres. 
Arm^e et Marine 23. 9. Die vollständige 
Verwerfung der Benutzung von Holz auf 
Kriegsschiffen wird aus sanitären RQcksicbten 
nicht tOr richtig gehalten, ebenso auch aus 
denselben Gründen liic Anwendung von 
feuersicher präpariertem Holz, das nicht gf- 
strichen werden kann. Es wird vorgeschlagen, 
mit \\M>icht in den bewohnten Räumen und 
den freiliegenden Decks Holz zu verwenden, 
das uat h in Schweden angestellten Ver- 
suchen und nach der Beschiessung der Helle- 
isle nicht so feuergefihrUch sei, als man nach 
den Ipt/tcn Seekriegen angenonnnen habe. 

Les maririe-s de guerre ä 1' Exposition de 1900. 
(Fortsetzung). Le Yacht aa./?. Besprechung 
der Flotten und Werftanlagen von Kussland 
und Japan. In beiden Landern genügen die 
auLiiiiblirklichen Srb.irtbauwLrkL noch nicht 
zum Bau der eigenen Kricgsfahrzeuge, doch 
dOrften sie bei ihrer Reifsantlteit in dieser 
Industrie bald dahin knmrmn. "^ich Vf^n 
anderen Ländern iin Kriegssciiißbau unab- 
hingig zu machen« 

Le navire de combat de ravcnir Annde et Ma- 
rine 30. 9. Krilisclu: Besprechung des auf 
dem SchiftTiaukongrcss in Paris von Goodall 
und Holzapfel beschriebenen SchlacbtschiSes 
der Zukunft von 30000 t Deplacement. 

Sriili i'h:«- SiC' iiiui Miuinv I ii f."(liii;l<rit, ilii- 

geringen solch grossen Schiffen mOgUcheu 
Hafeneinfahrten, Reparatur- und Dockgelegen- 

heiten etc. vU'. wfrdcn hf rvorir("t'ir:.hrn. Einnr 
Schlachtschiff vuu 140UÜ hi> i s 000 t wird 
der Vorzug gegeben. Kbenda^i lb>t : 
„Catinat". Beschreibung und Abb. des fran- 
zösischen Kreuzers 3. Kl. „Catinat** mit zahl- 
reichen Kl ii^t: iiktii nsdaten. L. 101,0 m, 
B. = 14,0 »1, 1". = 6,35 m, D. - 4065 t. 

The eoal ronsumption of the turbine destroycr 
,, Viper". Enginet rint; 7. 9. Ein Vergleich 
zwischen dem stündlichen Kohlcnverbrauch 
der „Viper" bei 31,118 Knoten und des 
gleich grossen i Thornycroft gebauten 
Zerstörers „Albau ci^" bei 31,552 Kn. ergiebl 
für „Viper" 19,846 Pfd. 8,86 t pro Stunde 
und far „Albatross" 17,474 i^f^- Letzterer 
entwickelte dabei 773a 1. P. S., für „Viper" 
Hessen ^ich die er/i 1 uti n PferdekrAfte nicht 
bestimmen. Ebeiidasel IjHt : 

Launch in a Japanese dockyard. Beschreibung 
des Staprllaufs d« s in Japan t ntworfem n 
und auf der Werft zu Vokoska bei Yoko- 
hama gebauten kleinen Kreuzers Chifaaya. 



D. = 1230 l, L. --^ 275 F., B. 31 F. 6", 
T. im Mittel 9 V. 1', /', L P. S. = 6000, 
V. = at Knoten. 



Les grandes manoeuvres navales en France et en 
Angleterre (Fortsetzung und Schluss). La 
Marine fran^aise 15. 9. Kritische Besprechung 
der Secmanövcr dieses Herbstes in Frank- 
reich. Die englischen werden als ein voll- 
standiges Fiasko hingestellt, die franzosischen 
als verfehlt bezeic!iiirl Ebendaselbst: 

Lc Contröle 4 bord. Entwurf einer neuen Rap- 
portordnung an Bord und eines neuen De- 
kretes dazu, dn'^ \ci srhiedenen bestehenden 
Mäugelu abhelfen soll. 

Ober die Teilnahme S. M. S. .Iltis' und des 

deutschen I .niulunijskorps an den Kämpfen 
um die laku-1 orts. Marine-Rundschau X. 
Nach amtlichen Quellen zusammengestellte, 
ausführliche Beschreibung dieser Kämpfe 
nebst erläuternden Skizzen der Taku-Forts 
und einer An■^irht S M. .S „Iltis", in der 
die Treffer markiert sind. Ebendaselbst: 
Der Krieg tn China. Bericht Ober die Vorgänge 
aut dLTn cliiiu^isrin n KrirgssrlKuiphU/ n<'i)st 
einer Dislokationslisle der fremden Kriegs- 
schifTe im sOdlichen China. 

Nautische und Hydrographische Berichte. 

Avis aux navigateurs. Le Yacht a3./9. Besehrei- 
bung zweier Feuer in der Richtung auf 

Carnet, bei der Einfahrt de.s Sei Kanals der 
Basse-Loire, der Umänderung der B< lru< rimg 
tler Gaionne stromabwärts von iti idiau.v, 
Umänderung der Betonung von Pertuis de 
ManmusKon und der Einrichtung hydrogra- 
phisclK-i !!aken an der Koste de» Kaps de 
la Cheore. 

SchifTsmaschinenbau. 

Les nottvelles chaudieres du „Dupuy-dc-Löme*. 
(Fortsetzung.) La Marine fran^se 15 Jg. 

\'( I TifTi iitlichung eines Briefes vnn .\iiL;usün 
Nunnaiid, in dem derselbe für die Wasscr- 
rohrkessel eintritt und sich gegen den Unter 
dem obigen Titel in der Nummer vom 
15. August von La Marine fran<;aise er- 
.schienencn Aufsatz und gegen die Au^^- 
ftthrungen Lord Goscbens wendet. Kritische 
Besprechung dieses Briefes, dem in mehreren 
Puiiktrii nicht beigepfliehtet wird. Eben- 
daselbst; 

Le comit(! des chaudiires. Es wird mit ausfohr- 

Iii In r Prgründiing getadelt, dn'^ <!' m Kon.itee, 
das auf den Antrag l.ord (•uMhtns die 
Kesselfrage in iler englischen Marine piflfL-n 
soll, gewisse Instruktionen gegeben sind, ila 
so nicht genügende L'nabhangigkeii in dem 
Urteil dieses Komitiies gewahrleistet sei. 

10* 
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Die Vorwendung der Gleichstronimaschinen als 
Kraftquelle für Drehstrom zum Iletricb der 
Ventilationsmaschinen an Bord S. M. Schiffe. 
(Schluss.) Marine-Rundscliau X. Fortsetzung 
der Besprechung dieses Projektes nebst einer 
Tabelle der vorhandenen elektrischen An- 
laf;cn auf unsern KriegsschiflTen und wie sich 
diese bei Anwendung der gemachten Vor- 
schläge gestalten worden. Vergleiche der 
Vor- und Nachteile zwischen Drehstrom- 
motoren, Wechselstrommotoren und Dampf- 
motoren. 

Verschiedenes. 

L tcole navale aux l^tats-Unis. Arm^e et Marine 
30. 9. Beschreibung der Ausbildung der ' 
amerikanischen Seeoffiziere und Marine -In- 
genieure, der Marineschule. Vorschlfli^e für 
eine neue, den angewachsenen Bedürfnissen 
entsprechenden Anstalt. Zahlreiche Abb. 

Testamente auf See. Marine-Rundschau X. Be- 
sprochung alterer und gegenwartiger Rechts- 
verhalti\isse bei der Abfassung von Testa- 
menten auf hoher See. Ebendaselbst: 

SchifTsär/.tlirhes aus dem 17. und i8. Jahrhundert. 
An der Hand von Einzeldarstellungen wird 
ein Bild der fast unglaublichen sanitären 
Zustande gegeben, die im 17. und 18. Jahr- 
hundert in der Regel an Bord von Schif!en 
herrschten. Die Behandlung der liauptsäch- 
lich in Betracht kommenden Krankheiten und 
die damalige Auffassung von dem Wesen 
dieser Krankheiten wird eingehend geschiklert. 
Ebendaselbst: 

Vcrsuciic n>it dem Schwammrespirator (System 
Sargt. Berichte über wohlgelungene Ver- 
suche mit diesen Respiratoren, durch die 
Heizer etc. etc. beim KohlenObernehmen 
gegen den schädlichen Kohlenstaub gut ge- 
schützt werden. 



Relative foreign interests in China. Engineering 
21. 9. Ausführliche Angaben nach dem Board 
of Trade Journal über den Schiffsverkehr in 
den chinesischen Vertragi^häfen , aus denen 
das Überwiegen der britischen Interessen 
über die aller andern Nationen klar hervorgeht. 
Ebendaselbst: 

American trade and shipping. Die amerikanische 
Aus- und Einfuhr seit 1894 wird tabellarisch 
zusammengestellt nach Angaben des ameri- 
kanischen Treasury Bureau of Statistics, 
dessen statistische Methoden übrigens nicht 
als einwandsfrei hingestellt werden. Das 
demnächst im Kongress zur Annahme ge- 
langende Schiffahrtspramiengesetz lässt ein 
bedeutendes Anwachsen der Schiffbauin- 
dustrie in den V'ereinigten Staaten erwarten. 
Ferner daselbst: 

The Nippon Yusen Kaisha. Auszug aus dem 
Jahre.sbericht der genannten Japanischen 
Schiffahrtsgesellschaft. 
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Versuche an Babcock & Wilcox-Kesseln. 



Von Carl ZUblin, Technische 

Die ausserordentlich wichtige Krage: „Wel- 
ches System der Was^fTfohrkcsst l ist für die 
ICne»fiman!v- und im Weiteren aiu h für die 
Handeisiuai ine das geeigneste?" ist noch nicht 
in dem Masse geklärt, dass man bis jetzt zu 
einem definitiven Urteil darttber gelangen 
konnte. Bald preist diese Firma ihr System 
als das Beste, bald werden an jenem Typ 
andere V^orzüge hervorgehoben, sodass man 
in <]*'n verschiedenen Mannen einr Ausli fl- r 
ni a Ullis; falligsten Austührungen tiüdei,dit man /um 
Teil wohl als Versuchsobjekte betrachten kann. 

Wohl ist dies oder jenes System praktisch 
und theoretisch beleuchtet worden und je nach 
der Beleuchtung siegreich aus der Konkurrenz 
hervorgegangen. Solange aber nicht eine grössere 
Anzahl gleich gut ausgeführter Versuche ver- 
gleichsweise nebt-n einander vorliegen, darf ein 
{Irlimcivis IVteil nicht gefüllt \vird<n; auch 
schon aus dem Grunde, nicht, weil lucht alle 
Systeme am Ziel der eigenen VoUkommenheit 
angelangt sind. 

Eine ausgedehnte Verbreitung hat der 
Belleville-Kessel gefunden. Bes«)nders ist die 
englische Marine mit der Einführung dieses 
Systems vorgegangen. Frankreich, als das 
Mutterland des Krfindi-rs, hat fast die Hälfte 
ihrer neuen Schiffe mit Belleville-Kesseln aus- , 
gerttstet. In den letzten Jahren wählte man | 
jedoch mehrere andere Systeme, so Ntclausse | 
und auch Lagrafel d'AlIest. Russland folgt hier . 

SrhUTbBii IL 



I luclischulc , Charlottcnburg, 

dem ßeispiele£nglands fast ausnahmslos. Deutsch- 
land bevorzugt die einht imis< hen Typen und 
geht in keiner Weise einseitig vor. Allerdings 
scheint sich die Frage melir zu Gunsten des 
Schulze'sdien Systems zu losen. Wir finden 
nebenbei aber auch Thomycrof (- und Odrr-Kessel. 
Die italienische Regierung hat anscheinend dem 
Blechynden- System den Vorzug gegeben, ob- 
wohl Belleville und Niclaussc fast in gleicher 
Zahl vertret''n sind. Japan hat vorherrschend 
P.t!Ieville-K'-.srl gfwilhil, waiirend Holland, 
Schweden und Norwegen ausgesprochen die 
Yarrow-Kessel vondehen. Oesterreich schwankt 
noch zwischen den Typen Yarrow und Belle- 
ville. Nordamerika endlich, bevorzugt neuer- 
dings das S\ stera Babcock & Wilcox. 

Die Bevorzugung des Belleville-Kessel s ist 
nach den sjemachten Erfahrungen in England 
durchaus niclit so sehr gerechtfertigt. Der heftige 
Disput über die Einführung des Systems, über 
dessen Vorzüge und Nachteile, scheint in den 
englischen Blattern noch nicht seinen Endpiuikt 
erreicht zu haben. Jedenfalls lassen ach die 
schwerwiegenden Nachteile nicht leugnen und 
sind wohl die Entschukligungen der vielen Re- 
paraturen etc. nicht ganz frei von persönlichen 
und privaten Ansichten. 

In der deutschen Marine sind nur die 
Kreuzer II. Klasse ^Hertha" und «Hansa" mit Belle- 
ville-Kesseln aui^erQstet worden. Die Anlagen 
hatten bisher viele Aenderungen zu «Heiden, 
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Man schob als Ursache die Kfaiderkrankheiten 
vor, welche einer jeden neuen Anlage anliaften. 

Wenn man aber die komplizierte Anordnung 
in den Kesselräumen betrachtet, die Schwierig- 
keit in der Herstelliint; der Rohrkf^pfe und vor 
allemdieausserordentiiciiscliwereKeparatui tähig- 
keit mit derjenigen anderer Systeme vergleicht, 
so wird man der Absidit, von weiteren Verwen* 
düngen der Belleville abzusehen, zustimmen. 
Die deutsche Marine bat sich, wie schon be- 
meiict, mehr den Kesseltypen Schulz und Thomy- 
croft zugewandt. 

Die arnerikaiiist lir Regierung hat Versuche 
mit Thornycrolt-, >«orniand- und ganz speziell 
mit Babcock & Wiloox-Kesseln gemacht Einige _ 
altere Kreuzer wurden mit Wasserrobrkesseln 
letztgenannten Typs au^estattet und die ge- 
wonnenen Resultate, teils während des spanisch- 
aiTiet ikanischen Krieges erzielt, waren so gOnstig, 
dass die neueren Kriegsschiffe, wie „Chicago", 
„Cinciiiuati ', „Raicigh", „Galveston" etc. mit 
solchen Kessel ausgerüstet wurden. 

Die amerikanische Regieiung stellte auf 
dem Kreuzer „Alert* die ersten umfassendsten 
Versuche an. Einmal wurden verschiedene | 
Kohlensnrten i rprobt, dann Versuche über | 
Kohlen verbrauch, Verdampfung, mit und ohne 
künstlichen Zu^ etc. angestellt. Die Kessel er- 
gaben sich als leicht rej^aratui Ifihig imd leicht 
zu bedienen. Die gewonnenen Rcsultale mögen 
durch die nodi netiem Datums des »Shel- 
drake* und einigen weitem aus der Handels- 
marine ergänzt werden. Das genannte System 
ist in der deutschen Marine noch nicht ein- 
geführt worden, wohl aber im hiesigen statio- 
nären Maschinenbetrieb , wo es seit fahren 

I 

auch mit g?-ossen Erioig trprobt wiiidea ist. 
Ks sind liiertür bereits über 2',» Millionen 
Quadratmeter Heizflache in Betrieb. 

Gehen wir zu den Versuchen selbst Ober . 
und greifen zunächst zwei Versuche heraus, | 
die auf zwei Schiffen der Handelsmarint* ge- 
macht wurden. Die amerikaniselu- Handels- 
marine vrrh.'ilt sich ül)erhavi|ii nicht so zurück- 
lialtcnd gegenüber den Wasserrohrkcsseln wie 



die deutsche. Ober 45 Dampfer der ver- 
schiedensten nordamerikanischen Handelsfirmen 
sind mit Wasserrohrkesseln , System B^KOck 

& W'ileox , ausgestattet, zu denen in diesem 
Jahr allt iri 10 Schifle mit 17 Kesseln und zu- 
sammen 15 700 P. S. hinzukommen. Auch für 
mehrere YacNien von New-York und Pbihidelphia 
wurde das besprochene Kesselsystem gewählt. 

Auf den Great Lakes der Union beutet 
die Minnesota Steamship Co. zwei grosse 
Dampfer, auf denen umfangreiche Versuche ge- 
macht wurden. Von diesen beiden Schiffen, 
„Alexander M'Dougal!" und „Pennsylvania", 
sind diejenigen Resultate, welche auf der letzlern 
gefunden wurden, ausfflhrtich unten wiederge- 
geben. Die Feuer wurden hier automatisch be- 
dient» durch einen Apparat der American Stoker 
Comp. Das Gebläse (System Sturtevant) wurde 
von einer Zwillingsmaschine mit unter 180° ver- 
setzten Kurbeln getrieben. Cylinderdiirchmesser 
127 mm, Hub 102 mm. Das ( rt i)l;ist i a<l hatte 
einen Durchmesser von 1524 mm und eine 
Breite am Rande von 533,4 mm. 

Nachfolgende Zahlenwerte sind Ergebnisse 
aus fünf sechsstündigen Versuchen. 

Versuch 1. 



Länge des Schiffs Ober alles ge- 



messen 


i;!7,12 


m 




15,23 


m 








Deplacement 


1 0 1 :>:> 


t 


Indizierte I'ferdcstürkcn .... 


12ÜÜ 


RS. 


Art der Maschine: vertikal, vier- 






fach Expansion. 






. Cylinderdurchm.: Hochdrnck- - 


400 


mm 


Mitteldruck 1 ^ 






Mitteldruck II 




* 


Niederdruck — 




w 


Hub 


1010 


1* 


Tourenzahl [ao Minut»' .... 


74.r, 




Betriebsdruck der beiden Kessel 


17,4 


kg 


Totale Heizfläche der beiden 








557,4 


qro 


Totale Rostflache der beiden 






K. ssel R ^ 


12,1 


» 


WrliUltois H : K 


40 
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Quadratmeter HeizlUicbe pro Pfer- 
destärke 0,4645 qm 

Quadratmeter Kosifläclie pro Pfer- 
destarke =^ 0,0101 qm 

Kesselgewicht der beiden Kessel 

ohni' Wasser 66 075 kg 

Wassergewicht 15171,9 „ 

Totalgewicht im Betrieb ... 81 246,9 „ 

Verhältnis vom Wassergewicht 

zum Kesselet wicht 1 : 4,H5 

Kesseigewicht pro Pferdestärke . öti,2 kg 
. , „ <pn Heizfläche 145,7 „ 

Rohrdurchmesser . 3 " engl. = 50,8 mm 

I-finpp rlrr Rohre 2210 „ 

Dauer der Versuche ü Stunden 

Speisewasserverbrattdi im Ganzen 51847 kg 
, . in der Stunde 8641,1 , 

„ in der Stunde 
und pro qm Heizfläche ... 15|i> » 

Speisewasserverbrattdi in der 
Stunde und pro indiziertePferde- 
starke 

Kohlenverbrauch im Ganzen 
(trockene Kohle) 6408,7 

Kohlenverbraucfa pro Stunde . . 
- > » und 
pro qm Rost 

Kohtenverbrauch pro Stimde und 
pro i\m Heizfläche 

Kohlenverbrauch pro Stunde und 
pro indizierte Pferdestärke . . 

KohlenrOckstande im Ganzen . . 
„ „ in Prozenten des 
Kohlenverlirauchs 

Verdampfung pro i kg Kohle 



aschfreie Kohle bezogen . . . 
Speisewassertemperatur nach dem 
Vorwärmen 



7,20 , 

108,7 , 

1068,2 „ 

88,3 , 

m n 

0,890 , 

1248 . 

i».4 

8,05) kg 

10,04 . 

100^ C. 



Der folgende V'ersucii No. II lit^fert füe 
genauen Daten von drei Vcrsuciieii . dir aiil 
einem SeelMgger fOr die indische Kigiirung 
gemacht wurden. Es sind dies interessante 
Versuche mit verschiedenen Kohlensorten unter 
genauen Beobachtungen derHeizgastemp)eraturen. 
In den beifolgenden Figuren x, 2, 3 finden sich 
die Kr.rvfn des jeweiligen Kohlen- und Wasser- 
verbrauchs. Darunter, la bis 3a, befindet sich 
für jeden Kall das Diagramm der gefundenen 
Temperaturen. Dieselben wurden an den mit 



2—6 markieiteii Stdlen gemessen; und es en^ 
sprechen die Zahlen in den Diagrammen den in der 

Kesselskizze Fig. 4 angegebenen Messpunkten. 

Das WassfT wurde aus cim-m Messtank 
durch eme Wurthington-Fumpe geliefert. Die 
Feuer wurden bei Versuch I einmal pro Stunde 
geschart und wahrend den 8 Stunden nicht ge- 
rein^. Bei Versuch E wurde das Feuer so 
gelassen, wie es war Schoren oder reinigen 
war während des fpaxBea Versuches nicht not- 
wendig. Bei \'prsiich III wurde einmal in der 
Stunde das Feuer gereinigt. Die hierbei ver- 
brannte Kohle giebt auch nach der Tabelle am 
meisten Rückstände. Nach der Tabelle und 
den Diagrammen liefert Versuch II mit Welsh- 
Kohle die besten Resultate. 

Vcranflb. IL 



Vcrsuchs-No. 



I 



III 



Datum . 

Kohlensorte 



Dauer des Versuchs Std. 

Pferdestärken der Drei- 
fach - Expansionsma- 
schine 

Heizflache . . . qm 

Rostfl.'iche . . . qm 

Verhnhnis: Meizfliiche 
zur KosUläciie . . . 

Art des Luftzuges . . 

Luftdruck im Aschfall 
in mni-Was.sersfSule , 

Luftdruck iiu Schorn- 
steinfuss 

Kesseldruck . . kg 

Speispwass'^rtemper. C" 

Mittl. Temperatur d. Gase 
im Schornstein zwi- 
schen Punkt 5 u. 6 C* 

Verfeuerte Kohle ini 
Ganzen ... kg 

Hockstände ... kg 
„ „ in Prozenten 
d vt t fi^uerten Kohle "j^ 

Verleucrte Kohle pro 
Stunde ... kg 



28- Df z. 29. Dez. 
1899 1899 

S. iletton Wavncs 
(New- MtTthyr 
Castle) (WeUh) 
8 8 



1200 1200 
268,37 263,37 
7,16 1 7,16 

I 

.36,8 1 36,8 
natQrtich natflriich 



],0t 



1,27 



8,69' 11,4,3 
12,6 , 12,6 ^ 



7,2 



335 



340 



70«0,S 706ti,8 
862,4 i 761 

6,1 . 10,7 

883,1 8S3,4 
11 ' 



30 
Dez. 

1899 

MIack 
liand 

(iicMch) 

8 



1200 
263,37 
7,16 

36,8 
natOrl. 

1,27 

10,1« 
12,6 



327 

7Ü(iO,ö 
1130,7 

16 
SS3,4 
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Vcrsucbs-No. 



II 1 



II 



III 



0,736 
45,3 

838,1 

0,698 



123,5 



7298,7 
8,26 



0.736 1 0,736 
95,1 I 141,;j 

788,3 1 742,1 

0,057 0,(jl8 



123,5 
64U4,8 
8018,1 

9,08 



10,11 



8,7 
72,6 



11,15 



10,17 
78,9 



123,5 
56625 
7078,1 
8,01 



Verfeuerte KöMe pro 
Stunde u. ind. Pferde- 

st.lrke .... kg 
Rückstände proStde. kg 
Reiner Kohlenverbrauch 

pro Stunde . . kg 
Reiner Kohlenverbrauch 

pro Stunde u. P. S. kg 
Verfeuerte Kohle pro 

Stunde u. qm Rost kg 
Verdampftes Wasser im 

Ganzen . . . kg [58 389,0 
Verdampftes Wasser pro | 

Stundf ... kg 
Verdampftes Wasser pro 

Stunde u. i kg Kohle 
Verdampftes Wasser pro 

Stunde u. i kg Kohle! 

reduz. auf o" Speise- ii 

Wasser und Dampf!' 

von loo" C. . . . 
Verdanipftrs Wasser pro 

Stunde u. I kg asch- , 

freie Kohle . . . J' 
Nutzeffekt desKessels */« : 

Ein genauer Vergleich aller dieser Daten 
mit den im Schiffbau, i. Jahrg. No. 14, S. 418, 
sowie auch in spätem Nummern veröffentlich- 
ten Werten ist leider nicht möglich, da ver- 
schiedene wichtige Werte fehlen, so z, B. die 
jeweils erziehen I'ferdestarken, die Gewichte etc. 
Aus Versuch 1 ergieht sich das Kesseigevvicht 
pro P.S. zu 68,2 kg. Dieser Wert wQrde 
zwischen denjenigen der Cylinder- und Belle- 
viUe*Kesisel li^en, wenn wir bei obigen Ver« 
suchen beschleunigte Fahig> soliwindigkeit vor- 
aussetzen. Allerdings sind hic r nur die Kessel- 
gewichto utid nicht dicifMiigrn d<-r Rnuchfänge 
und Schornsteine tn-t ücksicliiigt worden. 

Als Ergänzung zu obigem Vergleich fo^ 
eine Tabelle der Gewichte von Kesseln; welche 
die Earle Shipbuilding and Engineering Comp, 
in den letzten 2 Jahren auf ihren SchifTen 
montierte. Die SchifTe haben dieselbe Maschlnen- 
stilrke, 10000 P S , dalx i ist vorausgesetzt, 
dass Welsh-Kohle verbrannt wurde und dass 



9,85 



9,54 
74 



die Betriebsverhaltnisse durchgängig dieselben 
seien. 

Folgende Tabelle giebt einen weh bessern 
Vergleich der Gewichte. Sehr bemerkenswert 
sind <!if" .\ngal)('n über dn«; Gesamtgewicht der 
ganzen Anlage unci wir schon anfangs gesagt, 
wäre es von grossem Vorteil, solche Vergleichs- 
werte in grösserem Umfange aufzustellen. Die 
frühem Gewichte pro P. S. diiTerieren mit den- 
|«iigen in der Tabelle erheblich, erstere and 
darum mit Vorsicht aufzunehmen, da es nicht 
genau festzustellen ist, welche Teile zum Kesset- 
gewicht zus:ererhnet worden sind Im (Ihrigen 
sei auch auf diesbezügliche Angaben von Herrn 
Geh. Rat Prof. G^rris in der „Zeitschrift des 
Vereins deutscher Ingenieure" (Juni 1900, No. 30) 
und auch auf die Na 21, S. 670, des »SchiiT- 
bau* verwiesen. 

Bezüglich des Minimal -Kohlenverbrauchs 
ÜbertrefTen die Babcoc k Wilcox- die Dftrr- 
und Belleville-Kessel. Siehe Rubrik 3c in ge- 
nannter Tabelle der No. 14. Versuch No. I 
ergiebt 0,89 kg Kohle pro Stunde und Pferde- 
stärke bei einer Vierfach-Expansionsmaschine, 
Versuch No. II 0,73^ kg bei einer Dreifach» 
Expansionsmaschine. An anderer SteUe wurde 
0,756 bis 0,71 kg für Dreifach-Expansions- 
maschinen gefunden. Ausgiebige Werte bietet 
Versuch lila; weitere solche rntpr??uchungen 
sind spaier von der nordanicfikanisjhen Kriegs- 
Muuine zu erwarten, da die Babcock ii: Wilcox- 
Kessel auf fünf SchilTen eingebaut und für 
weitere zehn Schiffe vorgesehen sind, darunter für 
die grossen Kreuzer „Chicago" und „Cindnnati" 
für je 3000 P.S. Im ganzen werden 66 Kessel 
in n< ti i( h konnnen, worunter auch bereits in 
einz< ln«"n Fullen (kis g' mi-chte Kessel-system, 
teils Cylinder-, teils Wass( rrt>lirkf.s.s« l, zu treflfen 
ist. Siehe auch beifolgende Liste (Seite 83). 

Die Resultate der bereits in Betrieb be- 
findlichen Kessel lauten s:;hr günstig. Auf dem 
Kanonenboot »Annapolis* und «Marietta" sind 
nach einjährigem I>I n^t nui r]nh^r Chamotte- 
steine ausgewechscil wifid' ri Im nhrigen 
, aber befinden sich die Kessel in vorzüglichem 
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Gewichte von KeMdn and Kessel-Anlagen für Handelsschiffe von 10 000 P.S. 





Gc- 


Kl In 

III 


Ktlis & 
Eaves 

In- 
duced 


1 HlWf* 


Belleville 


Babcock ic 

Wilcox 


1 Sea- 

tnn 


j Thor- 

ny- 
croft 


Zahl und Art des Kessels 


Feuer 


liuced 


forced 


forced 


natürl 


forced 


natürl. 


forced 


forced 






1 Iluppcl- 


t I>>|ipcl- 


1 Do|)|>tl- 


12 a 


18 ä 






8 Dop- 


s Ein- 
Ender 




Krulrr. 
Cv 1 1 ruln' ~ 
KcsmI 






K.rl. i - 
■.■■n.lri- 


11 Klc 
iiieiUc 


U Ele- 
raente 


10 


12 


pel- 
Endcr 












101,6 


101,6 










Grosse der Kessel, Durchm. mm 


4622 


4622 


4496 


4190 


■nm- 
RoH» 


Rohre 










F,ilnge mm 


.')94.3 


.0943 


6095 


5943 










— 




Arbeitsdruck im Kessel . kg 


14 


14 


14 


14 


18,2 


18,2 


14 




17,5 

f 


14.7 


ArbeHsdrock in derMaschine kir 


14 


14 


14 


1* 


14 


14 


14 


14 


1 14 


14 


I l'lcllv. I IC^l AI |<l\. 1 IC ■ • * Ulli 


IS.'i.S 


18.^8 




1436,2 10.50,9 


2926,4 2508,3 


.iUlU 


•^415 4 


2601,2 


1 oiait ixdsuutcne ... ^^l 




AO 70 




40,5 


58,81 


88,26 


57,13 


68,56 


JI| 7<l 










- 


.1 £ II* 

2a,4bus 


10,6 


— 


2o,4bis 









Oewicht der Kessel, RaucnKinge 






















ois zuni ocnomsteiniuss . t 




3fi 1 7 
OD4, l 


1 1 Ii II 


271 3 




'>0<l 6 




250 


10« ,0 


iUO,o 


Gewicht des wannen Wassers 






























1.44 1 




32,5 


67,1 


80,3 




17 A 


Gewicht der Feuerarmatur und 


















A iifimfl 1 1 pniiMT t 




30 ö 


35 6 


31,5 


76,2 


1 1.3,8 


71.1 


0^1, -T 


33 0 


'>5 7 


Gewicht der Damof* und IVas- 






















serarmatur t 


.5,1 


•'»,1 

> 


5,1 

• 


5,1 


6,1 


8,1 


6,1 


7.1 

• • • 


6.1 


6,1 


Gewicht der Ventilation, V'or- 
























»,1 


9,1 


45,7 


7.4 


23,9 


44,5 


9,1 


4,0 


9,1 


4,0 


Gcwicht der luftdichten Klap- 






















pen und Zubehör . . . t 


12,4 


7,1 


7.1, 


14 


13.7 


20,6 


20,6 


18,3 




11,9 


Summe ob^er Posten . . t 


579,3 


578,0 


652,3' 


463,4 


294,7 


429,1 


377,2 


446,1 


279,1 


1713 


Gewiolit obiger Teile pro P.S. kg 


57,!l 


57, S 


«15,2 


46,3 


20,.^ 


42,9 


37,7 


44,6 


27,9 


17,1 


P. S., pro t obiger Teile P. S. 


17,4 


17,3 


1 .•>,3 


21,6 


33,9 


23,3 


26,5 


22,4 


.3.">,8 




Gewicht der Scliornsteine t 


IN,:? 


17.3 


16,3 


20,3 


17,3 


2'y,\) 


20,3 


21,3 


18,3 


16 


, des Flurbodens . t 


7,62 


7,6 


7,6 


7,2 


7,2 


11,7 


6,4 


5,6 


6,6 


5,8 


, dt-r S|)cis< iJU[npen t 


5,1 




5,1 


5,1 


5,1 


5,1 


5,1 




5,1 


5,1 


„ der Kupferroll re . t 


6,6 




6,6 


6,6 


9,1 


10,2 


6,6 


6,6 


6,6 


6,6 


„ der Reserveteile . t 


5.1 




5.1 


5,1 


10,2 


15,2 


5,1 


5,1 


5,1 


5,1 


der Wassenibscheider 




' 1 


















Krdu/ierventil . . . . t 






- . 




7,1 


10,2 






1,H 


1,8 


Gewicht d. Aschheissmaschine t 




1 - 


1- 




I- 


l.-| 








1 - 


„ der Kohle fOr 64 Std. 


• 




1 
















und 25 Pmc. Zuschlag . t 


710 


710 


(ilO 


483 


635 


762 


7.32 


7.32 


710 


737 


Totalgewicht der Anlage . . t 


l;!33 


1.331 


1304 


!tft2 


i>87 


1270 


1154 


122.3 


1034 


950 


m n „pro P.S. kg 




133,1 


130,4 


99.2 


98,7 


127 


115,4 


122,3 


103,4 


05 


P.S., pro t Gew. d. Anl^e P. S. 


7,5 1 


7,5 


7,66 


10,08 


10,13 


7,87 


8,67 


8,18 


9,67 


10,52 


P.S., pro qm Rostfl.'iche P.S. 


200,N4 


200,84 




246,01 


ITO.ni 11:1,30 175,04 


14. '.,86 200,84 


224,26 


([III Heizfläche pro F. S. qm 


0, 1 SG 


0.1 HÜ 




0,144 


0,195 


11,2113 


0,251 


0,301 


0,242 


(),2ti0 


Länge des Heizraumes . . in 


37,78, 


37,78 


34,13 


29,56 


38,0 


44,1s 


30,24 


31.92 


34,13 


31,69 



Zustande. „Mariettn" machte wahrend des 
spanischen Krieges die F;ihrt von Alaska nach 
Key-Wfst, eine Strecke von 1200 engl. Meilen, 
und iiiusbte sofort nach der Ankunft, ohne 
irgend welchen Aufenthalt, ohne irgend welche 



Reparatur zu benOtigen, in Kriegsdienst treten. 
In Fic; 5 und 6 sind die Kessel wiedei^egeben. 
Die Hauptdaten sind 

H - 168,15 M"' 

R ~^ 4>55 » 
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Kriegnchiffe der VereinigteD Staaten 
▼oo Nord-Amerika mit Babcoek k Wilcoz- 
KeaaeL 



Name 
des Schiffs 


Anzahl 

der 
«er 

Kessel 


Heixflache 


Rost- 
iwcnc 

Ulli 


Ind. 
rieruB- 


Mariptta 


•> 


:{;i6,:{ 


!>,10 


1 300 


Annuuolis 


. 2 


33»i,3 


9,10 


1300 


Chicago . 


6 


1865,6 


88,44 


5000 


Atlanta . . 




712 


Hl. 7:! 


3 non 


Canonicus 




050,3 


17,S3 


1 äOO 


Manhattan 




Ü5Ü,3 


1 7,.s3 


1 50) 


Mahopac . . 


? 


660,3 


17,83 


1500 


AU rt . . . 




b9S 


8,82 


ri6() 


Wyoming . 


4 


817,5 


I8,r.s 


2 400 


Cincinnati 


8 


1 062 


47,10 


5 000 


Tacoma . . 


6 


1 226,28 


27,87 


4500 


Chattanooga 


6 


1 •_>•-><),-'>* 


•_'7,S7 


4 .'.00 


Galveston .<! 6 


1 22Ü,2S 


27,87 


4 500 


Raleigh . .* S 


1962 


47,19 


10000 


Denver . . 


(1 


1 '."iii/J^ 


•_'T.S7 


4 500 


Total 

15 Schiffe t 


^ m 


14 742,64 


358,13 


51 060 



57 Stack 4" Rohre 
a6Q , a" , 

im Vorwärmer. Gewicht eines Kessels mit ' 
Amiatur 21,29 ^ '"'t Wasser 25,37 t. 

Die ciiglisi hc Marine hat genaue Resultate 
durch Vi rsuciie auf ihrem Torpetlokanunenbuot 
gSbeldrake" erlangt. Oasselbe wurde im | 
Februar letzten Jahr^.- in Dienst gestdlt und | 
hat eine Reihe von Probefahrten gemacht, die | 
insgesamt eine Stteckc von 9000 engl. Meilen 
ausmachen. Die Ergebnisse dieser Probefahrten 1 
zeigen folgende Tabellen. Ausserdem folgt in 
p'ig. 7 « in Querschnitt und in Fig. 8 eine Ge- 
bauitaii-sicht des nackten Kessels. 

Versuch III wurde unter Anwesenhot der 
Marinebeamten ausgeführt und zwar bevor der 
Kessel in das Schiff eingesetzt wurde. Ver- 
schiedene Gesichts[niiikte wurden nun berück- 
sichtigt. Wir finden Versuche mit und ohne 
Vorwärmer, wie auch mit und ohne forciertem 
Zug Bei X'crsucli f g sind andrrc Rostslalx- 
(Schlangenrüsle) eingesetzt, anstatt des Nurmal- 




pruHls der englischen Marine. Der Vorwärmer 
war nur als Versuchsobjekt eingebaut worden, 
an Bord jedoch nicht mehr aufgestellt Auch 
bezüglich der Grösse der Rostfläche wurden 

Beobachtungen angestellt, siehe Vers, f bis i, 
indem die Flache reduziert wurde. 

Versuch III a enthält die Daten aus Pro- 
gressivtalirt' n , wobei einesteils zwei, drei und 
schliesslich alle vier Kessel in Betrieb gesetzt 

wurden. 

Versuch Illb endlich ist der letzte und 
neueste Verdampfungsversuch, und zwar mit 

A\v\ verschiedenen Kohlensorten; ähnlich wie 

bei Versuch 11. 

N«'ben diesen Hauptvcisnehen wurden 
auch Proben be/üglich des 1 )ani|)faiifmachens, 
Auswcchselns der Rohre etc. gem.iclit. 
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Das Speiscwasscr hatte eine Temperatur 
von 70* C. und in 23 Minuten stand der 
Kessel unter Betriebsdruck , nämlich 9,8 kg, 
ungefähr in derselben Zeit, die beim Kreuzer 
„Alert" ermittelt wurde. Eine Probe folgender 
Art wurde noch ausgeführt: Man Hess die 
Maschine mit voller Kraft arbeiten , plötzlich 
wurde sie abgestellt, sämtliche Thüren des 
Kessels geöffnet und die Aschfall-Thüren ge- 
schlossen ; das Manometer ergab eine Steigerung 
des Drucks von nur 0,3 kg/(icm. 

Ein in vollem Betrieb befindlicher Kessel 
wurde plötzlich abgestellt, das Feuer heraus- 
gerissen und das Wasser abgelassen. Es sollte 
festgestellt werden , in welcher Zeit man ein 
Rohr auswechseln könnte. Nach genannter 
Manipulation konnten nach 24 Minuten bereits 
mehrere Rohrverschlüsse entfernt und mit dem 
Herausziehen der Rohre begonnen werden. Es 
wurden drei Rohre herausgenommen. Das 
erste erforderte 11 Minuten, das zweite 10 und 





Flg. «. Ansicht dts h'rsstls auf IL M. S „^luldrak." 
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Yenitdi DL TorpedokanoaenlMwt »Sheldrake". 



V«ri«cb 


a 




V 


4t 
U 




f 
1 


e 


k 

u 


1 
1 


Dauer dar Versuche an dnem Kessel. Std. i 


3 


2 1 


2 


3 


8 


2 


6 


9 


q 

- w 




210 


210 


210 


210 


210 


210 


210 


210 


„ des Vorwärmers. . . . . qm 






1(5,3 


16,3 


16,3 












5,8ä 




6,85 


5,85 


5,85 


4,92 


4,92 


4 9'> 




Verwendete f Abnormal AdmiralitätS'ModeU 1 i 

Roststäbe |b = Schlangenrost J 


A 


A 


A 


A 


B 


ß 


B 


A 


A 


Luftspatten der Roslstäbe mm 


13 


18 


TM 


13 


o 




.3 




Lnß 


Art der vei wendcten Kohle 


Nixons Nav. (Powell DufirN 


n's für c b 






Art des Luftzuges . . ( |J -ri«»^*^ } 

[ K 1— künstlich J 


K 


N 


N 


N 


N 


N 


N 


N 


K 


Stärke d. Luftzuges im Aschfall mm /Wasstrsaule 


6,:i 


5 





2,5 


^ 'i 
_,.> 


5 


2,5 


2 5 




Mittl. beobachteter Dampfdruck ... kg 


13 


i;<,36 


14,06 


14,06 


14,06 


14,06 


14,06 


1 4 0(; 


14 (Wi 


MitÜ. Temperatur des Wassers beim Eintritt '. 


1 






















21 


21 


21 


21 


'~~ 








Mittl. Temperatur des Wassers beim Eintritt 






















21 


47 


46 


44 


46 


21 


. 21 






Gastemperetur d. abndienden Gase C? 


343 


■ 








265 


288 


315 


OS 


y aber dem VorwOrmer . 


— 


315 


Hl 5 


288 


288 




- — ■ 






unter „ „ C» 




R4M 


34"? 


343 


343 










Verfeuerte Kohle pro Stunde .... kg 




903 


748 


600 




542 


550 


585 




Zurockgebliebene Asche und Sddacke pro i 










r 












217 


117 


40 


32 


35 


40 


30 


87 


114 


Verfeuerte aschenfreie Kohle pro Stunde kg 


942 


7S6 


708 


5G8 


537 


502 


520 


498 


919 


Verbrannte Kohle pro qm Rostfläche . kg 


19H 


155 


128 


103 


97 


HO 


112 


l * ir 




Verdampftes Wasso- pro Stunde unter that- l| 


















sächlichen Verhaltnissen 


[8868 


7542 


6795 


»526 


5200 


5685 


5530 


5030 


8252 


Verdampftes Wasser pro qm Heizfinche und 






















42,2 


;}5,9 


32,1 


26,3 


24,8 


27 


26,3 


24 




Verdampftes Wasser pro kg Kohle und 




















7,63 


8»32 


9,00 


9,23 


9,11 


10,45 


10,05 


8,60 


7,99 


Verdainiiftes Wasser pro kg aschfreie Kohle 
























9,57 


9,60 


9,77 


9,69 


11,30 


10,62 


10,10 


8,97 


Verdampftes Wasser bei Dampf von 600 Cat. 
























9,21 


!),72 


9,91 


9,7'^ 


11,22 


11,40 


9,24 


8,58 


Heizwert der \ erwendeten Kohle . . Cal. 


7992 


7992 


7992 


7992 


7fil'_' 


7Ü92 


7992 


7992 


7992 


Nutzeffekt des Kessels in % . . . brutto 


ül,5 


69,1 


73,2 


74,5 


73,4 


84,2 


85,6 


69,3 


64,4 




|l8i»7 


19 


i 


24 


25 

1. 


27 


28 


8. VI. 


1" 



das dritte 9 Minuten Zeit. Nach Erledigung 
der Versuche auf dem „Sheldrake " beschloss 
die englisdie Marine auch den ,£spiegle' mit 
3 Babcock* & Wilcox-Kesseln auszorOsten. 

VnglaclieQ wir diese Resultate mit denen 
der Belle\ille« und Dflrr-Kesscl, die ja in der 
Konstruktion manche Ähnlichkeit haben , so 
wird die schnelle Rohrauswechselung sehr für 

ScUSiMH, u. 



j den Babcock-Kessel sprechen. Ein Rohrbruch 
oder eine Leckage wird nicht so schwerwiegend 
sein, wie bei den andern Systemen, filr den 
Betleville -Kessel bedeutet eine solche zum 
mindesten eine Ausserbetriebsetzung des be- 
trefTenden Elements. Eine Vorstojjfung des 
Rohres durch einen Propfen ist schon der 

i Grösse der Rohre wegen nicht gm möglich 
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_o 
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1 Ii ^ e 
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W *i. 








1 ^ 



V'ersuch-No, 


1 








2& Dez. 


'20. Dez. 


II i.Dcz !»9. 


DauerdcsVei-suchsStd. 


8 


8 


8 


Heizflache d.Kesselsqin ! 


263,6 ' 


263,6 


263,6 


RostflSche „ qm 1 


7,16 


7,1t) 


7,16 




S. Hefton 


Wayness, 


Blaik- 


Kohlensorte . . qni 


(New- 


Merthvs 


Band 


fi * 1 „ \ 'i 

castJt^ 1 


\\ L'1>I| 


Scolch 


t\ii □es iLiUges . . . . 


na f ikr*lii*h 


nutiii'ilii'd 
liUiUI 11 i (1 


■1 atn 1*1 if^h 

llUiUI Jlvll 


starKe acsseiDen ini 








Ascniaii m mm was- 








c*»r^äiilH 


1 • 




VI. 






.V. 1 




CnU(^ 4VttUv-ll 








f^inff^ä . mm 


<) 


11'/. 


10 


Kesseldruck . . .ksr 


12,6 


12,6 


12,6 


SoeisewsssertemDera- 




5» 




tur C» 


70 


5« 


Mittlere Gastemneratur 


33d» 


839« 




im Kauchfang. C" 


327» 


Verbrannte Kohle im 








Ganzen ... .kg 


7076 


7076 


7076 


RUckständeLGansenl^ 


366 


:J6r. 




0 ■ 

n n ; 0 


5.1 

• 


10,7 


16 


Verbrannte Kohle pro 








5>tiiiMle .Vcs 

.... 


885 


885 


885 




lä 


95 - 


140 


Verbrannte Kuhle(asch- 




790 




iicij piM o(unuc Kg 


840 


745 


Verbrannte Kohle pro 








f|m Rost II. Std 








Verdampftes VV asser 
im oanzen . . . Kg 








«in TW 


64160 


56640 


V«'r(laiii|>fti'^ Wasser 








|>ro Stunde. . .kg 


7*1 (in 




7 nun 


Verdampftes Wasser 




1 


■ 


pro I leizfl.'icin: und 


1 






Stunde . kg 


•-'7,7 


30,.l 


" 26,8 


VerdampfKs Wasser 




9,07 


1 8,- 


pro r kg Kohle kg 


K,L»ri 


Verdampftes Wasser 
pro I Kg Kohle (asch- 








1 






Irei) kc: 


S,ti«l 


10,15 




Nutzeffekt d. Kessels 


Ii 


, 78,U2 


74 


Heizweitder Kohle Cal. 


II 7470 


1 7580 


1 7140 



und eine sichere Reparatur wird nur dann er- 
zielt sein , wenn das Röhr erneuert wird. 
Dies ist mir möghch, wenn die Mutter a ndcr 
die .MuHe bei den obern Rohren weggekreuzi 
wird. Siehe Fig. 9. Hätte man das Rohr ver- 
stopft, so würde das ganze Element dadurch 
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ausgeschaltet sdn, denn die Zirkulation hat ja 
aufgebort und ist nur dann möglich, wenn der 
Wasserweg vom Dampfsamniler bis zum Speise- 
wasstTsammlrr frei ist. Hat ein solches dement 
z. B. 19 koliri- von 95 1. 1). und 23CX3 mm I-änge, 
so würde das ein Verlust an wasserberührter 
Heizflache von 13,1 qni ergeben. Nicht so 
verlustbringend ist eine Rohrleckage beim DOrr-, 
Nidausse> und Baboock-Kessel, weil 1^ Rohre 
nicht abhängig von einander sind. Am ein- 
fachsten jedoch vollzieht sich die Reparatur beim 
Babcock- Kessel, bei dem durch ein einfaches 
Verstopfen mittelst \ orratiger l^fruplcn oder Kohr- 
Stopfer das Kohr genau wie bei den Cylinder- 
kessehi ausser Betrieb gesetzt werden kann. 

Der Verlust an Heizflache würde bei gleichen 
Rohren nur 0,69 qm betragen. Das Verstopfen 
ist eine Manipulation, die man jedem Arbeiter 
überlassen darf, w.'ihrend bei den übrigen 
Systemen eine diesliezügliclie Reparatur nur 
geübten Heizern anvertraut werden kann. Ver- 
gleiche die voschiedenen RohrverschlOsse Fig. 9^ 
10, II, la. 



Neuerdings wird fdr die Verbesserung des 
Systems Babcock Si Wilcox viel gethan. Die 
Firma, welche in Oberhausen a. Rhein ihre 
Werke hat, untersuchte einen neuen Kessel mit 
grösseren Rohren, da diese sich besser reinigen 
lassen und auch billiger sind. Die Rohre wurden 
bis jetzt meist 46 mm weit ausgdlBhrt; sie sind 
beim neuen Kessd auf 8» mm veigrDssert worden. 
Qeichzett^ wurden in horizontaler und verti- 
kaler Richtung Flammenplatten eingebaut, um 
die Heizgase besser auszimutzen. Dir damit 
erhaltenen Ergebnisse sind durchaus zufrieden- 
stellend und den früheren völlig ebenbürtig. 

Es ergaben sich als mittlere Werte, nach 
drei achtstOndigen Versuchen bei natürlichem 
Zug, eino' Heizfläche von .a(^6 qm und 
einer Rostfläche von 7,16 qm, folgende Ver- 
suchsdaten: 

Mittlerer Kesseldruck \'2fi 

Druck im Aschfall in nun-\Vassers!4ule 1' , mm 

Speisewassertemperatur 5* C. 

Verfeuerte Kohle im ganzra . . . 7076 kg 

Asche und Schlacke 36R „ 

12* 
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Verfeuerte Kohte pro Sid 885 kg 

„ „ « u. qm Rost 125 , 
Verdampftes Wasser 59 735 „ 

„ „ pro Stunde . . 7467 „ 

Verdampfung pro 1 kg Kohle . . . 8,43 „ 

, . 1 qm Heizfläche . 28,3 . 

Nicht zu untmclifltzen ist weiterhin der 
Vurteil des Sjmtems, mit grosser Leichtigkeit 
und ohne weiteren Platz zu benötigen jeder 
Zeit einen DampfOberhitzer einbauen zu können. 
Cher die Vorteile eines solchen Überhitzers ist 
schon an anderer Stelle ausführlich geschrieben 
worden , und wir verweisen daher nur auf 
unsere Fig. 13, in wdcher die Anordnui^ eines 
Scbiffskessels mit Überhitzer dargestdlt ist. 
Nach Angaben der Gesellschaft Baboock & Wil« 
COK »t bei den verschiedenen Versuchen eine 
Ersparnis von 10 b» 14 Proz. erzielt worden. 

Die Anordnung des Überhitzers {gestaltet 
es, dass man durch Anbringung einer ent- 
sprechenden Rohrleitung entweder direkten, 
d. h. normalen Dampf durch dt» Ventil a oder 
aberhitzten Dampf, durch das VentO b dem 
Kessel entnehmen kann. Soll der Oberhitzer 
als solcher nicht gebraucht werden, so kann er 
z. B. brim Anheizen wertvolle Dienste leisten 
oder er kann direkt als Kesselheizllilcljc mit be- 



bindung des Wassetrauns mit dem Oberhitzer 

bewerkstelligt. 

Das Kesselsystem ist überdies frei von 
allen komplizierten Teilen, wie man sie vor 
allem im BelleviUekciisel findet Stehbolzen und 
Anker fallen weg und die Rohre sind in ihrer 
Langenausdebnung vOUig ungehindert; so dass 
Leckagen bei guter Arbeit kaum zu erwarten sind. 

Die CirlailaUpn ist durdnus dnfach. Nickel- 
manchctten und dergleichen teure Verbindungen 
sind hier unnfHlg. Der Dampfsammler bietet 
seinen ganzen Raum für die Aufnahme des 
Dampfes dar. Das ganze Labyrinth von Prall- 
blechen, wie es fOr den Bdleville^essel charak- 
teristisdi ist, und welcher den Dampf so und 
sovid mal in seinem Wege aufhält, fallt fort. 
Es ist dadureh viel eher die Möglichkeit ge- 
boten, sowohl den frisch erzeugten Dampf, als 
auch den Dampfsaramler selbst zu untersuchen 
und zu kontrollieren. Der Belleville-Kessel ist 
ohne Reduzierventil niclit denkbar, er verlangt 
eine Spezialpumpe, eine besondere Speisewasser' 
rqrulieruq|:, die anstrengende Wartung muss 
eine denkbar beste sein und auch das Brenn- 
material muss ein vorzügliches sein. Es sind also 
durch das System so viele Faktoren bedingt, 
die im Ernstfälle, wo doch du- Existenz des 



nutzt werden, indem Hahn c (Fig. 13) die Ver- > Schiffes oft von der Betriebssicherheit der Ma- 
schine- und Kesselanlage ab- 
hängt, wohl zu mancher Besorg- 
nis Anlass geben werden. Der 

Babcock Kessel hingegen lässt sich 
wie jeder gewöhnliche Cylinder- 
Kcsst 1 walten, seine Anlaj^e be- 
darf keinerlei Spezial-Emriduungen 
und es ist selbst mit rauchiger 
Kohle immer nodi dn guter Wv- 
kungagrad erzielt worden. Siehe 
Versuch No. II und Illb. 

Ganz von selbst entwickeln 
sich, vom rein fachmannischen 
Standpunkt aus betrachtet, die 
genannten Vorzüge, von denen 
dnzehie auch z. B. den Dttrr« 
kessehi eigen dnd. Man kommt 
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daher sanz natOrlicher Weise zu der Aiuicht, 

dass ein Versuch in der einheimischen Marine 
wohl am Platze wäre, besonders, da die Werke 
der Firma sich auf deutschem Boden in Ober- 
hausen (Rheinland) befinden. Es ist auch weiter- 
hin anzunehmen, dass das System, weil es in 
den lüiuptzflgen aus ein^idiea Teilen besteht, 
sich immer wieder an die fortschreitenden Et- 
fordemisse des Marinebetriebes anpassen wird. 
Die Zahl der Vorzüge, welche den Kessel in 
vielen Punkten über die anderen Systeme 
erheben, wird durch weitergehende Studien 
noch so vergrössert werden können, dass er die 
Konkurrenz mit den andern Typen auch hinsicht- 



lich der Leichtigkeit bessw aufnehmen kann. 
Der Kessel verdient in unserer Marine, sowohl 
Handels- wie Kriegsmarine, eine grossere Be- 
achtung. 

Das gebrachte Material genügt hoffentlich, 
die betreffenden Fachkreise anzuregen, den Vor- 
teilen des genannten Systems mdir Aufmeric- 
samkeit zu sdienken, es wäre im Literesse so- 
wohl unserer Kriegs- wie auch der Handds- 
marine, sehr angebracht, durch weitere vor- 
urteilsfreie Versuche die Anwendbarbeit der 
ßabcock & Wilcox-Kessel noch tiäher zu be- 
leuchten. 



Bau tind Mechanismus der französischen Unterseeboote. 

Von Bernhard Denninghoff. 



Nachdem im Marinebudget für das Jahr 
1901 die Mittel für den Bau %'on 8 neuen Unter- 
seebooten vorgesehen irind, von denen zwei in 
Cherbouiig and 6 m Toolon gebaut werden 
sdlen, veifQgt die fra n zö s i s che lüuine in kurzer 
Zeit über 20 Fahrzeuge dieser Art 

Im Dienst befinden sich bereits der „Gym- 
note", der "Gustave Zede", der „Morse" und d^r 
„Narval*. Drei andere Boote, „Fran^ais" und 
al'Algerien" in Cberbourg u. „Farfadet'Mn Roche- 
fort, smd nahezo vollendet. Im Bau befinden 
steh der .Triton' und die MSirine* in Cher- 
bouiig und die Boote „Gnöme", i^Ltttin* und 
„Korrigan" in Rochefort. Von diesen 12 Unter- 
seebooten werden Le Yacht zufolge 7 noch im 
Laufe des Jahres 1901 dienstbereit sein. 

Nach einer ministeriellen Verfügung vom 
Alai d. -Js. ist das Personal fOr die Untersee- 
boote ähnlich oiganiäert, wie das der Torpedo- 
boote der mobilen Verteidigung. Die Qruppe 
der Unterseeboote ist einem Kapitän z. S., dem 
Direktor der submarinen Verteidigung von Tou- 
lon, unterstellt und wird von einem alteren 
Kapjtainleutenant befehligt. Er ist quasi Divi- 
sionschef« während die einzelnen Boote einen 
Leutnant zum Kommandanten haben. 



Es sind ausserdem ganz bestimmte Vor- 
schriften für den Schiffsverkehr in Bezug auf 
Begegnen und Auswoidien von Unterseebooten 
auf den Rheden und dem Uebungsterrain dieser 
Fahrzeuge erlassen. 

Aus diesen Einzelheiten geht hervor, dass 
die Frage der Unterseeboote in Frankreich jetzt 
eine ganz bestimmte Gestalt angenommen hat 
und aus dem Stadium des blossen Experiments 
herausgetreten ist ThatsäcMich bilden die 
Unterseeboote jetzt bereits eine neue Einheit in 
der Schladitflotte der französischen Marine. 

Die Frage der Unterseeboote ist von allen 
anderen Marinen, mit Ausnahme der der Ver- 
einigten Staaten, mit ziemlicher Gleichgültigkeit 
behandelt und von namhaften Fachleuten negativ 
beurteilt worden. Nichtsdestoweniger hat sich 
das französische Marineministerimn seiner mit 
grosser Wärme angmommen und »ch nach 
jahrelai^en Versuchen zum Bau einer ganzen 
Flottille von Unterseebooten entschlossen. Man 
wird daher mit Recht fragen können, ist das 
Problem der UntersecschitTfahrt gelöst und was 
sind die neuesten Unterseeboote zu leisten im 
Stande? 

Wir haben bereits erwähnt, dass sich vier 
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Boote im Dienst befinden, der „Gymnote* von 
30 t, mit dd^triachem Motor, vom Stapd ge- 
laufen 1888; „Gustave Zödö", von 260 t, mit 

elektrischem Motor, Stapellauf 1893; „Morse" 
von 145 t, mit elektr. Motor, Stapellauf 1899; 
und „Narval" von 106 t, mit elektr. und Dampf- 
motor, Abkuf 190a Der „Fran^als* und „l'Al- 
gerien" sind Boote von 145 t nach dem Morsetyp. 
Beide sind aus dem Fonds gebaut, welchen die 
Zeitui^ Matin durch öffentliche Sammlung im 
Jahre 18^ bildete und machen zur Zeit Probe- , 
fahrten. Aus dorn vorhandenen Materia! Insst ! 
sich daher wohl ein l'rtcil über die Leistungen 
der Unterseeboote bilden. 

Der „Gymnote*. 

Die Vorstudien wurden durch Admiral 
Aube angeordnet und die ersten Entwürfe von 
Dupuy de Lome gemacht, nach dessen Tode 
„Gustave Zede" die Pläne fertigstellte, so dass 
der Bau in Toulon ausgeführt werden konnte. 
Der Ingenieur Kaniazzotti leitete denselben. 
Der ^Gymnote" ist 18 m lang und hat einen 
grOBSten Durchmesser von 1,8 m. Das Depla- 
cement ist 3p t, die Form genau die des 
Whitdieadtorpedos. Das Boot besitzt dne ab- 
solute Schwimmfähigkeit, da das Totalgewicht 
etwas geringer als das verdrängte Wasser im 
untergetauchten Zustande ist. Die Tauchung 
erfolgt mittelst horizontaler, am Schw.inzende 
sitzender Ruder. Das Verhallen des Bootes in 
See unter dem Einfluss der Ruder ist nich' 
sehr befriedigend. Die Instabilitftt wird bei 
Ifliqjeren Taucfaungen, wie sie bei Forciening 
einer Blockade doch notwendig sein worden, 
sehr gross und th r Mann atn Ruder wird un- 
nötig ermüdet, ohne die Herrschaft (iber das 
Boot zu behalten. 

Infolge dieser Instabilität ist auch keine 
grossere Geschwindigkeit als 6 Knoten erzielt 
worden. Bei dieser Fahrt schwankte die Nei- 
gung der Längsachse nadi vom zwischen 3 
und 5«. Im Jahre 94 wurden zwei horizontale 
Ruderblatter in der Mitte, zu beiden Seiten des 
grössten Spants angebracht, welche in C -ni' in 
schüft mit dem Schwanzruder bessere Resultate 



gaben.. Das Boot neigt sidi nicht so stark beim 
Tauchen, taucht gleichmassiger und giert weniger 
und seltener. Das zum Sehen im Innern an- 
gewandte optische Rohr und Periskop gaben 
unbefriedigende Resultate. Der „Gymnote" 
tragt daher, um den Horizont im bis zur Wasser- 
linie untergetauchten Zustande zu übersehen, 
eine bewegliche Kuppel mit LiditOffnungen. 
Die Kuppel ruht auf einem Ring, welcher, 
durch Federn unterstotzt, auf dem Deck aufliegt 
und durch getheerte Leinewand abgedichtet 
wurde, Das Ganze konnte harmonikaarlig von 
innen hinaufgtsclioben und heruntergelassen 
werden. Bei der tiefsten Lage der Kuppel liegt 
di^e mit dem Deck ziemlich in einer Ebene. 
Diese bewegliche Kuppel hatte einen Durch- 
messer von 35 cm, wurde aber aufg^eben, da 
die ganze Konstruktion selbst unter Anwendung 
von Gummidichtui^im Äusserst gefährlich und 
unzuverlässig war und man jeden Augenblick 
fürchten musstr, dass der Wasserdruck während 
der UnterwasscHahit die Abdichtung zerreissen 
würde, in welchem Fafle das Boot geliefert ge- 
wesen wBre. 

Der elektrische Antrieb des „Gymnote" 
ist eine Erfindung des Kapt. Kn hs und besteht 
aus einem löpoligen Motor, welcher unmittelbar 
an di r Schraubenwelle wirkt. Derselbe sollte 
bei 200 \'oIt und 200 Ampere 55 H. P. ent- 
wickeln imd tragt zwei Paar Bürsten; das eine 
Paar für den Vorwärtsgang, das andere tOr den 
. Rückwärtsgang. Das Gewicht betrl^ 2000 kg. 
Dieser Motor hat eine ganze Reihe von UebeU 
ständen. Da er im Schwanzende des Bootes 
untrrgfbracht ist, kann er seiner Hnzuganglich- 
keit wegen nicht an Ort und .Stellt re])ariert 
werden. Die ganze Art der Ankerwickelung 
erschwert sehr eine Revision und die Beseitigung 
von Defdcten in der kolierung und schliesslich 
gestattet das ganze System der Stromerregung 
nicht das plötzliche Stoppen des Ankeis. Die 
Folge davon ist, genötigt zu sein, die Lei- 
tung durchzu^chnf^iden, sobald die Gefahr einer 
Kollission bev. irstand und 7u warten, bis der 
Anker zur Ruhe kam. Da das Moment des 
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verhaltnisiiiflSBig schweren Ankere aber ein recht 
grosses war, so ging das Stoppen nur sehr 
langsam vor sich. 

Jedenfalls gab der Krcbsmotor zu so vielen 
Schwierigkeiten Anlass, dass man ihn schliess- 
lich durch tine gewöhnliche Dynamomaschine 
ersetzte. Den Strom fQr diese lieferte eine vom 
im ßugteil untergebrachte Batterie von 400 Am- 
pere Endaduni^stroni und einem Gewichte von 
1 1 t. Diese Batterie ist jedoch durch eine neue, 
MckIcII Laui-('iit-Ce!y, ersetzt. Diese!!)e besteht 
aus 204 Elementen zu 5 Platten Jedes l']lcment 
\vi( gt etwa 30 kg. Mit dieser Batterie hat der 
„Gyninote* bei 8 Knoten Gesdiwindigkeit einen 
Aktionsradius von 39 S-'Ml., bei einer Geschwin- 
digkeit von 4 Knoten 100 S.-M1. Der Kompass 
und das Gyroskop funktionierten unzuverlässig, 
das Reservedeplacement ist unzureichend und 
die Bewohnbarkeit nur mittelmassig. 

Der Schiflfskörper ist aus 4 — 6 mm starken 
Stahlblechen gebildet und hat dem Seewasser, 
wie auch dem Wasserdruck gut widerstanden; 
auch innerUch sind die Platten von den schwe- 
felig sauren Gasen, weldte der Batterie ent- 
strömen, nicht angegriffen. Man bat dieses durch 
einen dicken Anstrich mit Kohlentheer verhin- 
dert. Die Armierung des aG^mnote" besteht aus 2 
Lancierrohren fOr 35 cm Torjiedo. Das Boot ist 
der mobilen Verteidigung von l ouion zugeteilt. 
Da der „Gymnote" einige ganz uiteressante Re- 
sultate erzielte und auch zu Hoffnungen berech- 
tigte, wurde Romazotti im Jahre 1890 vom Ma- 
rineministerium mit der' Ausarbeitung der Pl&ne 
zu einem grösseren, flhnliclun Unterseeboote 
beauftragt, welches auf der Werft in Mourillon 
auf Stapel gesetzt wurde. 

Dies Boot, welches ursprünglich Siliere" 
hciss'-n sollte, wurde während seines Baues zu 
Ehren des in dieser Zeit verstorbenen „Gustave 
Z6d6**. «if dessen Namen umgetauft 

Der „Gustave Zödc" 
lief 1893 vom Stapel; es vergingen jedoch 
mehrere Jidire» bewnr er in Dienst gestellt 
werd«! konnte. Das neue Boot war im Grunde 



genommen nichts weiter, als ein vergrösserter 
„Gymnote". Das Deplacenient beträgt 266 t, 
die Länge 48,5 m, der grösste Durchmesser 
3,75 m. Die l'auchung erfolgte ursprünglich 
wie beim „Gymnote" mittelst Horizontalruder 
am Schwanzende: 

Die Nachteile dieser Anordnung waren 
jedoch iitfo^e d«: grCsseren Lange des Fahr- 
zeugs auch erheUich grOsKTf als bei ersterem. 
Die Vertikalschwingungen betrugen über 15 m, 
die Axe nahm eine Neigung von 3^ — 5" nn, wo- 
durch ein Höheniagenuntersdiied zwischen Bug 
und Hede von 2,50 m bis 4,25 m hervoigerufen 
wurde, ein Umstand, der besonders fatal beim 
Passieren des Kids dnesSchifTes werden ninsste. 
Die Stabilität des Bootes wurde jedoch ganz 
erheblich besser, nachdem man ein neues Ruder- 
system in Form von 6 an beiden Seiten sym- 
metrisch (vorn, in der Mitte und achtem) an- 
gebrachten Horizonlalrudern, versuchte. 

Um den Auftrieb vor dem Untertauchen 
mAgüchst zu reduzieren, wird mittelst 4 Thirion- 
pumpen Wasser in 4 Reservoirs, a im Mittd« 
teil und je i im Bug und Heck des Bootes, ge- 
drückt. Die Rudrrpaare werden mittelst eines 
Rades im Bugteil von einem Mann bewegt, wel- 
cher das Manometer und Pendel beobachtet, 
aber sehr weit vom BootsfOhrer im Mittelteile 
absitzt, wdcher das ManOv»* der Tauchung 
daher nicbl kontrollieren kann. 

Auch der „Gustave Z4d6" hatte ursprOt^- 
lich einen beweglichen Ausguck, wie der (»Gym- 
note", Welcher aber seiner l'nsicherheit wegen 
durch einen festen Kiosk ersetzt wurde. Das 
Boot hat ausser dem einen optischen Tubus 
noch ein Periskop von fdgenden DüneMioaen: 
Aeusserer Durchmesser 364 mm, Entfemiuig 
des Bildes von dem untergetauchten Teil des 
Apparates i m, tota ' siditsfeld 27**; hiervon 
hegen 2ü" über und 7* imter dem Hoiizont. 
Das erhaltene Bild wird mittelst eines recht 
komplizierten Apparalü durch ein Glas gesehen. 
Die Resultate sind jedoch sehr bescheiden. Dieses 
sehr sorgfältig ausgedachte Periskop ist von der 
Firma Sautter^Harle konstruier^ entspricht aber 
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seinem Zweck nicht Nichtsdestoweniger be- 
findet sich der optische Apparat in einer Stopf- 
bflchse eingeschlossen an Bord des „Z6d&\ wo 
ein besonderer Elektromotor ZU seiner Bedie- 
nung aufsrestellt ist. 

Der elektrische Motor des Unterseebootes 
entwickelt 720 H. F. und besteht eigentlich aus 
zyvei verschiedenen Motoren, die direkt mit der 
Schraubenwelte gekuppelt sind. Die li&xmial« 
letstnng ist 300 Vdt bei 1800 Amperes; die 
Tourenzahl 35a Der ganze Motor wiegt 27 t, 
ist sehr kräftig, aber sehr kompliziert und srin 
Betrieb schwierig. Die erste zum Antrieb be- 
nutzte Batterie bestand aus 720 Elementen, mit 
einem Entladestrora von 1800 Amperes pro 
Stunde. Nach den ersten Behriefastagen entstand 
Kursschluss. Es wurden dann die Pbttai m 
den einzelnen Zellen vermindert und die Batterie 
von neuem geladen. Sie erwies sich jedoch 
als vif] zu stark für diesen Zweck und wurde 
schliesslich auf 350 Elemente reduziert. In 
diesem zwar brauchbaren Zustande konnte je- 
doch keine grossere Geschwindigkeit als 8 Knoten 
ersielt werden, während man anfai^ich 1$ zu 
erreichen wfinadite. 

Das Freiwerden von grossen Mengen säure- 
haltiger Dampfe machte den Aufenthalt während 
dps I^idens der Batterie im Boot fast unmöglich 
und die Besat/.iuig war wflhrend der ersten Vei - 
suche krank. Der Kompass iutiktioniert, da 
der Sdiü&körper nicht m^netisch ist, leidlich 
gut, ist aber etwas schwerftllig. Das Gyroskop 
arbeitet schlecht Das Sicherheit^wicht unter 
dem Boote ist ungenügend und müsste wenigstens 
10 t betragen Her Schiffskörper ist aus römi- 
scher Bronce gebaut, die vom Seewasser nur 
wenig angegrifien wird. Die Bewulinbarkeit 
des Bootes ist ausreichend. Der Bootskörper 
hat eine besondere Form. Von der Mitte bis 
zum Schwanz, welcher in einem Punkt endet, 
ist der Querschnitt kreisförmig. Nach vom ist 
der mittlere Teil horizontal, verläuft aber kreis- 
förmig nach unten. Der Quersehnitt ist daher 
ellyptiseli mit vertikaler grösst- r Axe; hh mr 
Stelle, wo die Plattlorm vertikal absclineidet. 



Dieser Querschnitt wird als sehr gOnst^ gegen 
Sdilingeibew^ungen bezeichnet. 

Die Armierung des „GustBveZid^** besteht 
aus 3 Whiteheadtorpedos; 45 cm Kaliber. Ein 
Torpedo wird in dem nach vorn gerichteten 
L<mcierrohr gelialten. zvei Reservetorpedos wer- 
den vorn im Boote an den Seiten gelagert. Ein 
dichter, von innen zu Offiiender Verschluss, deckt 
die Rohröfihung. Das nach dem Abschiessen 
des Torpedos emdringende Wasser wird durch 
Luftdruck hinausgetrieben, bevor die Mündung 
wieder geschlossen wird. Eine elektrisch be- 
inebene Kumpressionspumpe dient zum Füllen 
der Reserv'oirs. Der „Gustave Zede" ist . in 
Toulon stationiert. 

Der «Narval". 

Dies ist der jOngste Typ der Untersee- 
boote, dessen von Laubeuf stammenden Ptiine 
aus der 1897 vom Martneministerium aui^e- 
schriebenen Konkurrenz mit der goldenen 
Medaille preisgekrönt hervorgingen. Dies Unter- 
see-Torpedoboot unterscheidet sich von den 
oben beschriebenen in jeder Hinsicht. 

Seine Lange beträgt 34 m, die Breite mitt- 
schifls 8,80 ro und das D^Ucement b« normaler 
Schwimmlage 106 t, bei völlig untergetauchtem 
Zustande aoo t. Der „Narval" hat zwei Motore; 
der elektrische dient für die Fortbewegimg unter 
Wasser und der Dampfmotor für die Fahrt an 
der Oberilache. Der erstere liegt im hinteren 
Bootskörper und wird atis einer Batterie von 
i5iB Elementen gespeist. Der Dampfmotor ist 
eine dreicylindrige Maschine von Brull & Comp. 
Den Dampf liefert ein Wasserrohrkessel, System 
' Siegle, welcher mit f'etrfi1*nim durch 5 Düsen- 
\ injekiorcn gelu izt wird. Durch eine Vor- 
[ richtung kajui der Dampfmotor mit dem Elektro- 
motor gekuppelt werden, welcher auf diese 
Weise als Stromempfänger wirkt und wahrend 
der Fahrt an der Oberfläche die Akkumulatoren- 
Batterie ladet 

Die verschiedenen Aktionsradien des «Ner- 
val" sind folgende: 

a) An der Oberfläche: 252 S.-Ml. bei 
XI Knoten; 23 Stunden Darapfzeit; 
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b).oder: 634 S.-Bfl. bei 6 Knoten Ge- 
schwindigkeit und 78 StttndenDamjrfiiett. 

Im untergetauchten Zustande: 

a) 25 S.-ML bei 8 Knoten. 

b) oder: 70 S.>M1. bei 5 Knoten Geschwin- 
digkeit 

Der Bootskörper ist doppelt Der innere 
Körper ist aus starken Stahlptotten gebildet 
und von kreisförmigem Quoschnitt Die beiden 
EiMlen laufen in Punkten aus. Die äussere 
Hflilei welche diesen zig^renförmigen Körper 
umgiebl. ist aus dünnen Blechen gebildet und 
ähnelt in ihrtr Form dem „Gustave Zede". 
Der Raum zwischen beiden Bootskörpern ent- 
halt nicht, wie andmraitig behauptet wird, 
Wasserballast Dit äussere Schif&wand ist 
viefanehr oben und unten mit aafalreichen 
Offiiungen versehen, durch welche das Wasser 
frei zwischen beiden Schiffskörpern zirkuliert 
und gestattet, dass sie von kleinen Geschossen 
beliebig durchlöchert wird, olme dass das Boot 
selbst weiteren Scliadcn nun tut. 

DasBoottrflgteinen gepanzertenKommando- 
turm, durch den dasTdeslu^rohr fahrt. Letateres 
kann ganz in den Turm hineingezogen werden 
tuid wird durch eine dichte Kappe geschlossen. 

Der „Narval" kamt auf dreierlei Art 
navigiert werden: 

I. An der Oberflache wie ein gewöhn- 
liches Torpedoboot, 
a. Als tauchendes Tofpedoboot; in wdcher 
Schwimmbge nur der Kommandoturm 
und das Teleskoprohr aus dem Wasser 
herausragen. In diesen beiden Fällen 
wird die Fortbewegung durch dieDampf- 
maschine bewirlct 



3. Vollständig tmter^taucfat Hier tritt 
der elektrische Motor in ThAtigkeit 

Der Auftrieb des Bootes ist stets positiv. 
Die Tauchung wird durch 2 Paar Horizontal- 
ruder oder ^Flossen" sehr gleichmassig und 
leicht bewirkt Dieselben sitzen symmetrisch 
an jeder Seite vom und achtem und werden 
mittelst eines Ifandrades vom Mittelptmkt des 
Fahrzeugs aus bewegt 

Die Armierung besteht aus 4 Whitehead- 
torpedos, Kaliber 45 cm, welche aus zwei 
I.nnzierrohren , System Drozewiecki , abge- 
schossen werdtn. Die Rohre liegen an den 
Seiten. Der „Narval " ist in Cherbourg stationiert 

Ober die anderen Boote ttsat stdk vor- 
läufig nicht viel mehr sagen. Der ebenfalls in 
Cherbourg stationierte «Morse* ist dn ver- 
besserter und vervollkommneter ,,Zed6" und 
läuft 12 Knoten und nach demselben Typ sind 
auch der „Algerien" und der „Fran^ais" ge- 
baut Beide werden jetzt den Probefahrten 
unterzogen. 

Wenngleich die jetzigen franaöstschen 
Unterseeboote wohl nodi kaum Anspruch auf 
mne praktische Verweitwig in der Seekrieg- 
fuhrung machen können, so bezeichnen sie doch 
zweifellos einen gewaltigen Fortschritt auf 
diesem dunkeln (gebiete und die Thatsache, 
dass die französische Marine entschlossen ist, 
auf Grund der bisherigen Ergebnisse eine ganze 
Flottille dieser Untersee-Toipedoboote zu bauen, 
1^ doch d^ Gedanken nahe, dass das ^blem 
nicht aussichtdoB ist und diese Wafib dennoch 
dazu berufen acheint, eine Rolle in der Krieg- 
fflhrung zur See zu spiden. 



Der italienische Kreuzer „Varese 

Der italienische Kreuzer „Varese" ist ein EinwiU^ui^; an Argentinien abgetreten wurden. 

SchwesterschifT der beiden Kreuzer „General Der erste wurde im Mai 1898, der zweite im 
San Martin" und „Genera! Relgrano", die auf j September desselben Jahres af>ge!iefert. Beide 
Bestellung der italienischen Regierung auf der Schiffe sollen sich an der Küste Südamerikas 
Werft Orlando gebaut und später mit ihrer 1 sehr gut bcwälirt haben. 

SdrinM,a 13 
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In Folge der Abtretung dieser beiden 
Schiffe musste der Bau des „Varese" möglichst 
beschleunigt werden. — An dem Schiffsnimpf, 
der Maschine und der Armierung wurden noch 
Verbeaserungen v<M^enonmien, um dem Schiff 
finen gt<"sseren Gefechtswert als den seiner 
beiden Vorgänger zu ^»'bt n Das Schiff ist ein 
schneller Panzer kri uzi r. Diese Schiffsklasse 
wird ja jetzt in allen Mannen sehr hoch ge- 
schätzt und von vielen Fachleuten fflr das 
Kriegsschiir der Zukunft gehalten. Bei .Varese" 
hatte der Konstruicteur Gelegenheit, die an zwei. 
ihrer Voiglinger gemachten Beoliachtungen zur 
Verbesserung des neuen Schiffes zu vorwerten. 
Der Kreuzer wurde von dem italienischen hv 
geaieur E. Masoba entworfen. Die Haupt- 
masse sind folgende; 
iJOigt «wischen den Perpendikeln 104,8ü m 
Br&His Aussenkante, Spanten . . 18,25 ^ 
, „ Panzer . . . 18,76 , 

Höhe 12,24 „ 

Deplacement normal 750S t. 

Der Schiffsrumpf ist ungcf>1hr 4 m Iflngrr 
und das Deplacement um 700 lunnia grösser 
als bei den beiden argentinischen Kreuzern, 
welche folgende Masse haben: 

Lange ... 100 ro 

Breite ... 18 « 

Deplacement 6840 t. 
Die zwei drcifachrn Expansionsmaschinen 
sollen ohne starke Forcierung 13500 Pferde- 
krüfte entwickeln, während „General Belgrano" 
mit 13000 und „General San Martin" mit 
14000 indizierten Pferdeki^ten in den Listen 
stehen. Zuerst beabsichtigte man den Einbau 
von Cylinderkessehi, gab diesen aber auf, als 
das Schiff im Bau schon ziemlich fortgeschritten 
war, und rüstete es mit 24 Belleville- Kesseln 
mit \'or\v;ii nn rn aus, die mit einem Druck von 
15 kg auf den Quadratcentiraeter arbeiten. 

Die Anniemng ist sehr schwer. Sie b&-. 
steht ausser der leichten Artillerie aus vierzehn 
15 cm-, zwei ao,4 cm<Geschtttze und einer 
35 CTO-Kanone. ^General Üelgrano* hat nur 
zwei SS cm-Armstrong-GeschQtzen und zehn 



15 cm-Kanonen; „General San Martin" führt 
vi«- ao cm' und zehn 15 cm-Kanonen ausser 
der leichten Artillerie. Das Sdiiff ist ausserdem 
starker gepanzert als seine Vorgänger. Diese 
haben einen Panzer von 150 mm an den Seiten, 
der Kasematte und dem Turm. ^Varesc" ist 
an diesen Stellen mit 152 mm Panzer ge«dmtzt 
Das Panzerdeck hins^e^en ist bt i dem letzteren 
35 mm stark, bei den ersteren 37 mm. 

Die Erbauer hatten sich verpflichtet, das 
Schiff vollständig ausgerflstet mit Maschinen, 
Kessel, Panzer und Armierung bis zum Februar 
1900 abzuliefern. Dieser Termin wurde durch 
die Ab.lnderung der Kesselanlage um 2 Monate 
verschoben und von der Firma pünktlich ein- 
gehalten. 

Am II. Februar 1899 war der SchiHsrumpi 
mit Doppelboden und Panzerdeck fertig. Anfang 
Juni wurde die Holzunto^lage fUr den Panzer 
angebracht und Mitte Juli konnte schon der 

Panzer eingebaut werden. Dieser wird von der 
Firma meistens erst nach dem Ablauf ange- 
bracht ; da die Meiling;, auf der das Schiff stand, 
I aber besonders stark war, machte man den 
Versuch den Kreuzer mit einem Teil des 
Panzers ablaufen zu lassen. So konnte der 
StapeDauf schon am 6. August 1899 stattfinden, 
derselbe verlief ganz glatt. Die Anbringung 
des Panzers war l?iide Januar beendet. Der 
innere Ausbau Iiielt mit diesen Arbeiten gleichen 
Schritt, so dass das SchitV ijn Februar bis auf 
die Aufstellung eines Teils der Artillerie voll- 
ständig fertig war. 

Um den Auftrag in der vcMRgeschriebenen 
Zeit bewalt^ien zu können, musste auch die 
I Maschinenanlage besonders schnell fertig ge< 
1 stellt werden. Im November waren schon alle 
C'\lindpr gegossen imd im Mai 1899 waren alle 
grossen Stahlgussstücke fertig So g' lang ' s, 
die Maschinen bis zum i. Oktober 1899 voll- 
ständig im Schuppen montiert zu haben. Gleich 
darauf wurden sie an Bord gebradit. Da die 
Werft Orlando die Kessel in der kurzen Zeit 
nicht alle selbst herstellen konnte, wurde der 
grössere Teil derselben von der Firma Belle. 
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ville gebaut. Am 13. Dexember 1699 waren 
die Kessel alle fert^ und im Januar wurden 
sie an Bord aufgestellt. Die ganze Maachinen- 
anlage von 13500 Pferden wurde also in un- 
gefähr 12 Monatf n fertiggestellt und in un- ; 
gefähr 3 Monaten in das SchifT t ingcbant Der '■. 
gan» Bau des Kreixzers war in 17V, Monaten 1 



beendetf eine Leistung, die im Bau von Panier- 
sdiitTen einoi neuen Rekord aufgestellt hat 
Dabei waren dieBauvorschriflen 3n«nUdi atreng. 

Die Möbel mussten zum Beispiel alle aus Metall 
hergestellt, Holz durfte beinahe nirgends veiv 
wandt werden. 



Zur Theorie der € 

Auf dem diesjährigen Congr^s d'Architec- 
ture et de Construction Navale trug Ilrrr Otto 
Schlick eine neue Tlieorie für dir solbst bei 
ausbalancierten Maschinen autlretenden SchifTs- 
vibrationen vor. Der bhalt seines Vortrages 
soll im folgenden kurz wiedergegeben werden. 

Bekanntlidi sind die Schiffsvibrationen, 
soweit sie in einer Biegung der Länj^sachse des 
SchifTes in einer Vertikalehi nc brstrhcn, haupt- j 
sächlich der Massenwirkung der hin- und her- ■ 
gehenden Teile der Maschinen zuzuschreiben. 
Nun zeigt es sich aber häufig, dass Schiffe mit 
gut ausbalancierten Maschinen auch vibrieren, 
wenn auch weniger als solche mit Maschinen 
ohne Massenausgleidi. Hierbei ist es wichtig 
zu wissen, dass es sich in diesem Falle nur um j 
Vibrationen erster Ordnung handelt, d. h. um 
solche, die nur zwei Knotenpunkte haben und 
die mit den Umdrehungen der Maschinen 
genau synchron sind. 

Schlick hat niin verschiedentlich ausbakin- 
eierte Maschinen mit ausgekuppelter Schraube 
laufen lassen, besonders auch mit der so- 
genannten kiitischen Tourenzahl, die er nach 
der von iinn aufgestfllt^n Forniel iierechnef^', ' 
und dabei nie Vibrationen wahrgenommen, 
während nicht ausbalancierte Maschinen, beson- 
ders gewöhnliche dreicylindrige, auch bei aus- 
gekuppelter Schraube heftige Vibrationen zeigten, 
sobdd dfe kritische Tourenzahl erreicht war. 

Der Schluss liegt daher nahe, dass Vibra- ^ 
tinnen bei ausbalancierten Ma«^chinen von der ; 
VVirkung der Schraube herrühren. Natürlich ' 
wirken auch andere ürs.ichcn mit, z. B. Defor- , 



mationen der Maschinenfundamente, die auf den 
Schiffskörper übertragen werden, aber die 
Haupiui-sache wird immer die Schraube bilden. 
Aul diese Voraussetzung gestutzt, haben nun 
mandie die Vibrationen den Schwankungen des 
PropeUerschttbes zi^ieschrieben, die eine Folge 
des uni^eichadasigen Tangentialdruckes sind, 
und auf den ersten Augenblick scheint diese 
Behauptung auch begründet zu sein. Schwan- 
kende Tangential drücke, die ja unvermeidlich 
sind, werden natürlich bei jeder Umdrehung 
Schwankungen in der Rotationsgeschwindigkeit 
der Schraube hervorrufen. Bei der grOssten 
Gesdiwindigkdt wird die Schraube nun auch 
einen grösseren Schub ausüben als bei der 
kleinsten. Da nun die Richtung des Propeller- 
schubes nicht durch den Systemschwerpunkt 
des Schiffes geht, so entstrjit ein Moment, das 
während jeder Üiiiürciiung der Maschine ein 
oder mehrere lible bestrebt ist, das Sditff in 
vertikaler Richtui^ zu verbiegen. 

Genauere Untersudiuagen haben jedoch 
ergeben, dass die Schwankungen in der Um- 
drehungsgeschwindigkeit nur unter sehr seltenen, 
besonderen Umstünden Vibrationen erzeugen 
können. Besonders Herr Dr. G. Bauer hat bei 
einer Anzalil ausbalancierter Maschinen mit be- 
sonders dazu konstruierten Apparaten die 
Schwankungen der Umdrehungsgeschwindigkeit 
gemessen und gefunden, dass diese der regeln- 
den Wirkung der rotierenden Massen wegen 
auch hei stark schwankendem Tangentialdruck 
verhältnismässig klein sind (vergl. den dies- 
bezüglichen Aulsat/, im eisten Jahibucli der 

13* 
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«SchHfbauteclinisclieii QeseUscIiaft'). So be* 
tragen s. B. bei der »Patricia* «Ke Schwankun- 
gen imTangentialdruck 59Proz., also + 29,5 Proz., 
wahrrncl die Schwankungen in der Rotntion?;- 
gescliwintligkcit, gemessen am Jiu«;sorst(n tr- 
reichbaren Punkt der Schraubenvvelle, nur 
5 ^oz., also ± 2,5 Proz. betrugen. Beim 
Reichspostdampfer .KCMig Albert" betrugen 
die Schwankungen im TangentiaMruck sogar 
102 Proz , während die der Umdrehungs- 
grsclnvindigkeit nur 10,6 Proz. betrugen. Da- 
her können die Schwankungen im PropHfer- 
schub nach Schlicks Ansiclit nie einflussreich 
werden. So zeigt auch der „König Albert" 
trotz des ziemlich ungflnstigen Tmaz. : Tmin. 
— a,oa nur kaum merkbare \^brationen, was 
beweist, das« die Schwankungen der Um- 
drehungsgeschwindigkeit keinen schwerwiegen- 
den Einfluss auf die Vibrationen ausüben. Dii-s 
muss man dem UmstJind zuschreiben, dass bei 
jeder Umdrehung 2 Maxinia und 2 Minima im 
Tangentialdruck und daher auch im Propeller- 
schub auftreten und dass sich ihre Wirkungen 
daher aufheben. Nur bei emer ungeraden An- 
zahl der Maxima und Iffinhna könnten Vibra- 
tionen entstehen. 

Nun zeigen sogar auch Maschinen mit sehr 
gleichmfJssigeni Tangentialdruck nierkhche Vibra- 
tionen. Aus dem L'mstand, dass diese Vibra- 
tionen genau hi denselben Intervallen auftreten 
wie die Umdrehungen der BAaschine, Usst sidi 
nun folgendes herleiten: 

Wenn die der SchiflTsgeschwindigkeit ent- 
sprechende Steigung — ist, muss die Schraube 

des Slips wegen 
. ' bekanntlich eine 
^ grössere Stei- 
gung H erhalten. 
Sind ABC und 
A D C nun 2 
Steigungsdreiecke für 1 1 und H, , so bewegt 
siih der Flügel auf der Linie AB. wahrend 
die Wasserteilchen in dr r Richtung AD ver- 
laufen; der Winkel BAiJ zwischen diesen beiden 
Linien beträgt bd dem meist auftretenden Slip 




and dem flblidien H:D ungefähr 4^ Wenn 
nun alle Schraubenfltigel mathematisch genau 

gleiche Steigung und Form haben, so werden 
auch alle Flügel denselben Widerstand in tan- 
gentialer Richtung erfahren. Nimmt man nun 
den extremen Fall an, dass die Steigung eines 
Flügels um den Slip zu klein wäre, also genau 
der thatsSchUdien Schifl^eschwiad^^eit entp 
^richt, so wird djer oben genannte Winkel von 
4« zu 0° und der tlflgel erleidet abgesehen von 
der Reibung an seiner Oberfläche keinen tan- 
gentialen Widerstand; Die Wirkung der Schraube 
ist dann ebenso, als ob sie nur 2 Flügel hatte. 
Umgekehrt wird ein Flügel, der eine um die 
genannten 4** grössere Steigung hat, als die 
beiden anderen, die ganze Arbeit allein leisten 
und die Wirkung der Sdiraube wird dann so 
sein, als ob sie nur diesen einen Flügel hätte. 
So gross werden nun die Unterschiede in den 
Steigungen der einzelnen Flügel nie sein, aber 
Unterschiede von i " sind sehr liäufig, bei Schrau- 
ben mit angegossenen Flügeln, weil sich die 
Flügel beim Erkaltoi des Gusses verziehen, bei 
soldien mit aufgesetzten Flögeln der schwierigen 
Montage vrcgen. Ein Flügel wird daher fast 
immer eine grössere Steigung haben als die 
beiden anderen und daher auch einen grösseren 
tangentialen Wider.st;ind erleiden als diese. Wenn 
sich nun dieser Flügel von oben nach unten 
bewegt, so wird er einen Widerstand von unten 
nach oben, und wenn er sich auf der anderen 
Seite der Schraubenwelle von unten nach oben 
bewegt, einen Widerstand von oben nach unten 
erfahren. Daher wird dann am Heek des Schiffes 
eine Kraft abwechselnd \-nn oben nach unten 
und unten nach oben wirken und zwar mit 
den gleichen Intervallen wie die Umdre- 
hungen der Maschine. Diese Kraft ruft nun 
heftige Vibrationen erster Ordnung hervor, da 
ihr Hebelsarm die Entfernung der Schraube 
vom hinteren Knotenpunkt des SchifTrs, also 
sehr gross ht nnd weil die Schwankungen der 
Kraft genau dasselbe Gesetz befolgen, wie die 
Vibrationen selbst. Bei Schwankungen im 
Propellerschub ist dagegen der Hebelsann ver- 
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hältnismiissig klein und haben diese auch immer 
s Maxima und 2 Minima bei jeder Umdrehung; 
die durch das erste Maidmuni erzeugte Defor* 
mation vinrd dann dvnrch das zu fiHh eintretende 
Bißnimom wieder zerstört Die Schwankungen 
im PropeUerschuh kOnnen daher lue einfluss- 
reich werden. 

Ein Zahlenbeispiel wird dies treffend er- 
läutern. Gewählt werde der Reichspostdampfer 
„König Albert", dessen beide Maschinen bei 
80 Umdrehungen pro Mmute zusammen Saoo 
Pferdekrafte tifdizierai. Die Schwankul^^n der 
Umdrehung^eachwindig^eit hetragen ungefähr 
10 Proc. Die Schiflf^eschwindigkelt ist 15 Kno- 
ten, also 7,7 m pro Sekunde. Die 4100 1. P S. 
jeder Maschine entsprechen 3o7 5oonikg. Schlick 
vernachlässigt nun die Reibung und die anderen 
Verluste der Maschine und rechnet mit dem in- 
diaserten Sdiub, der sich zu 40000 kg ergiebt. 
Richt^er und anschaulidier wSre es allerdings, 
hier mit dem effektiven Sdiub zu rechnen. Bei 
Schwankungen der Umdrehungsgeschwindigkeit 
von f: 5 Prn7. betragen die Maxima und Minima 
des Propelierschubes dann unter der Annahme, 
das« die Propellerschübe mit dem Quadrat der 
Winkelgeschwindigkeiten variieren, 1,05* . 40000 
= 44100 kg bezw. o,95< . 40000 — 36 100 kg; 
ihre Differenz ist 8000 kg. Die senkrechte &it- 
fcrnung der Schraubenwellenacbse vom System- 
Schwerpunkt des Schiffes beträgt ungefähr 5 m, 
folglich ist das Moment, das auf Biegung der 
Schiffsachse, also auf Vibrationen wirkt, 40000 
oder ± 30000 mkg. 



In Wirkiiclikeit zeigt dieser Dampfer keine 
merkbaren Vibrationen. 

Die Rechnung fflr das Moment^ das bei 
ungleicher Steigung der Schraubenflügel ent- 
stehoi wOrde, eigiebt folgendes: Auf jede 
Schraube koninien 4100 I. P.S., auf jeden der 
3 Flügel also 1366 1. F. S. Die Schwerpunkte 
der Flügel liegen auf 0,6 r =-^0,6. 2,5m ^ 1,5m. 
Die Umfangsgeschwindigkeit der Flügel- 

Schwerpunkte ist dann ^^4^=^12.564 m 

pro Sekunde. 

Der tangentiale Widerstand dnes Flügels 

ergiebt sich dann aus der Gleichung W . 12,56 

= 1366 .75 zu 8156 kg. Wenn nun die Stei- 
gung eines Flügels nicht um 4*, sondern nur 
um 1° grösser ist, als die der anderen, so wird 
die Differenz im tangentialen Widerstand nur 
8 1 s6 

— ao39 ^ betragen. Diese Kraft wirkt 

am Hebelsarme 45 m, denn so gross ist die 
Entfernung der Schraube vom hinteren Knoten- 
punkt; das Vibrationen erzeugende Moment 
wird daher, abgesehen von der Reibung und 

' den anderen Verlusten der Maschine, ± 91 555 nikg 

{ betragen. 

Schlick verweist dann schliesslich auf die 
Notwendigkeit, mathematisch genaue Schrauben- 
flügel herzustellen und meint, eine der nächsten 

I Vervollkommnungen im Schiffsmaschinenbau 
wird die Herstellung und Bearbeitung der 
Schraubenflügel mit eigens dazu konstruierten 

' Ma.schinen sein. 



Beitrag zur Anfertigung der Linienrisse von Schiffen. 

Von Otto Berghoff. 



Nach der heutzutage vielfach angewendeten 
Methode. Linienrisse von Schiflfcn zu entwerfen, 
zeichnet man im allgemeinen den Umrl^ des 
Längenschnittes, das Hauptqwmt, die CW. L. und 
die Deckslinie im Wasserlinienriss und sucht 
dann durch gegenseitiges Abstimmen von Span- 
ten und Wasserlinien dieSchifCsform zu erhalten, 



die uachhrr durcli Schnitte und Senten genau 
festgelegt wird. 

Man geht somit von den Spantzeichnungen 
aus, um mit ihrer Hilfe die Wasserlinien zu fin- 
d&A und dann rlickwarts durdi gute Ausgestal- 
tung der Wasserlinien und Schnitte und Senten 
wiederum die Spanten zu corrigieren. Der 
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Natur unserer xeicbnerischen Hilfsmittel nach 

dürfte es dagegen zweckmässiger er«rhein('n, 
namentlich solange t s sich um »Tstr Kniuüif'- 
handelt, bei denen die einzelnen Punkte noch 
nicht festgelegt sind, von Anfang an gleich von 
Wasserlinien, Schnitten und Senten aussugehn 
und erat m xweiter Reihe zu den Spanten zu 
kommen. 

Ivs giebt nun in den Scbiflsseichnungen 

zur Bestimnuinc: der Kurven in den verschiedenen 
Projektiom-n eine ganze Anzahl von Schnitt- 
punkten, welche ausgenutzt werden können, und 
es ermöglichen, Senten mit Waaaerlimen und 
Schnitten ohne Anwendung von Spanten zu 
bestimmen. 

Es sei zunächst auf diese Schnittpunkte 
aufmerksam gemacht: die Schnittpunkte der 
Senten mit den Wasserlinien resp. Schnitten im 
Spantenriss ergeben Punkte, die für die Längen- 
risse von Wichtigkeit sind. 

Es steile in der Figur die Konstruktions- 
zeichnung einer kleinen Segelyacht in den ent- 
sprechenden Projectionen ohne Zeichnung der 
Spanten dar Der Schnitt A der C. W. L. mit 
der mittelsten Sente im Spantenriss teilt die 




Strecken AW und AS ab. Zieht man im 
Wasserlinienris«i eine Parallele 7.m Mittellinie 
im Abstiiiule A W, so muss in dem Schnitt- 
punkt dieser Linie mit derC. W.L. die Sentc den 
Abstand AS haben; beide Punkte A liegen 
gewissermassen auf einem Hilfinpant durch den 
Punkt A. Dasselbe gilt fUr dm Kreuznngspunkt 
von Senten und Schnitten, und so geben die 
Schnittpunkte der Geraden aus dem Spanten- 
riss Hilfsspnnten in den T,ring:enris'5en. Der 
Wert dieser I'unktc, dir bisher nirhi benutzt 
oder bekannt waren, liegt djinn, dass sie in 
einem Plan aus den Schnittpunkten zweier Ge* 
raden hervorgehen, also nicht vom Kurvenlineal 
abhangig sind. 

Man nehme an, es senen zwei Wasserlinien 
bekannt. Legt man durch dieselben (im Span- 
tenriss) eine Sente, so erh.'Slt man v'vr Schnitt- 
punkte, denen vier Hiifsspam<-a ciilbprechen. 
Die Lage derselben in den Längenrissen findet 
man aus den auf den Wasserlinien abgeschnittenen 
Strecken wie oben angegeben. Da nun ftlr jede 
Konstruktion mit dem Umriss und dem Haupfc» 
spant, wie schon erwähnt, begonnen wird, so 
kennt man für die Sente ausserdem noch den 
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Schnittpunkt mit dem Hauptspant und die beiden 
Anfangspunkte. Diese sieben Punlcte genflgen 
fOr ihre Darstellung. In deraelben Weise kann 

man für eine beliebige Anzahl von Senten aus 
den hpjflen Wasserlinien und den übrigen Daten 
je sieben Punkte finden. 

Kehlt man die Sache nun um, so kann 
man ebenfalls aus zwei Saaten und d«si Qbrigen 
Daten sieben Punkte für eine neue Wasserlinie 
resp. einen neuen Schnitt finden. Fflr jede 
Wasserlinie resp. Sente erhf'iU man daher /.\\> ] 
neue Punkte forden entsprechenden andeim Riss. 

Um also nach dieser Methode einen Ent- 
wurf anzuferugen, zeichne man statt der Span- 
ten vorne und hinten zwei Wasserlinien, be- 
stimme aus diesen zwei oder drei Senten und 
hieraus wieder Schnitte, Wasserlinien u. s. w. Je 
weiter man kommt, desto mehr bestimmt wird 
die Form, und ist bald nur noch dn mechani- 
«rht s Ausstraken nOtig. Indessen muss bei 
den erst' n Senten auf m<^lichste Reinheit ge- 
achtet werden. 

Hat man auf diese Weise die Form be- 
stimmt, so trSgt man die einzelnen Punkte in 
der gewöhnlichen Weise in den Spantenriss ein 
und zieht durch cüe abgesetzten Punkte die 
Spanten aus. 

Nntürlich bleibt es jedem unbenommen, 
zur Konirulle oder zur Feststellung des De- 
placements dieses Einzeiclmen in den Spanten- 
riss schon wfthrend der Konstruktion vorzu- 
nehmen. 

Für scharfe SchifTe, bei denen die Frage der 
Geschwindigkeit obenan steht, lässt sich diese Art 
des Kntwerfeiis dlvtie weitrres vollkommen anwen- 
den und nach den bisher grmachten Erfahrunj^en 
mit bedeutender Zeitersparnis. Für Schifle nut 
völligen Formen giebt dieselbe, kombinim mit 
der bisherigen Methode, ein Mittel, in zweifel- 
haften Fällen diese Hilfsspanten ds Kontn^- 



punkte zu boiutzen oder auch nach dem ersten 
rohen Entwurf die gewdnsdite Form nach dieser 
Methode auszuzeichnen. 

Von bedeutendem Vortheil jedoch ist ihre 
' Anwendung für Entwürfe von Schiffen sehr 
■ extremer Formen, z. H. eines Turbinenbootes 
oder der Tetraederschiflsform (Segeiyacht „Inge- 
borg"), bei welcher die Senten die einzigen 
anggestreckt laufenden Linien sind, lyahraid 
die Zeichnung der Wasserlinien, Schnitte und 
Spanten dem ungeObten Konstrukteur erheblidie 
Schwierigkeiten bietet Hier beginnt man mit 
(ien Seilten und vereinigt dieselben im Vor- 
schiff fnit den Wasserlinien, im Hinterschiflf mit 
den Schnitten und umgeht so viele Schwierig- 
keiten. 

Utask kann »ch die Mobe des Herauszeich- 
nens der Hilf spanten, d h. das jedesmalige Über- 
tragen der Entfernung aus dem Spantenriss in 

die Lflngenrisse wesentlich dadurch vereinfachen, 
I dass man von vorniu rein die Senten, ebenso 
wie es bei den Wasserlinien gebräuchlich ist, 
parallel in gleichen Abstanden zeichnet und 
sich im Wasserlinienriss ein Netz der Senten 
nach Art desjenigen der Schnitte absetzt Lssst 
man nun noch die Schnitte im Spantenriss zu- 
gleich durch die Kreuzungspunkte der Wasser- 
! linien und Senten gehen, so fällt dieses Netz 
der Senten mit dem der Schnitte zusammen. 
Dasselbe Hilfsspant giebt dann sowohl einen 
Punkt für Schnitte und Wasserlinien (diese 
Punkte werden schon benutzt) als' auch fOr 
Senten und WasserKnien. 

Es braucht schliesslich wohl nicht erst er- 
wähnt zu werden, dass natürlich auch diese 
Methude der h eien Konstruktion zweier Wasser- 
hnien, um sie zu beherrschen, geübt sein will, 
und dass jeder sich dieselbe so zurechüegen 
muss, wie es ihm am bequemsten ist 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 

Allgemeines. 



In folgenden Tabellen sind die Gesamt- 
Aufwendungen für die Marinen in Vergleich 



jjebracht mit dem Tonneiig«'linlt der diirrh lie 
Kriegsmarine zu ächützcnücn HandelHfiuttcn. 
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Und 


Raumgehalt 
der Handew- 

t 


•viait JU«i> 

Etats 

Mill. Mk 


Auf wen- 
düng p. t 
Kaumge- 
halt der 
Mandels- 
flotte 
Mk. 


England .... 


I324I446 


582,5 


44 


Vereinigte Staaten . 


2 750 27 I 


257.1 


94 


Deutschland . . . 


3650033 




60 


Frankreich . . 


1350563 


«53.« 


187 


Italien 


983655 


94.0 


95 


Kusäland .... 


720901 


190,6 


264 



Hiernach wendet England verhältnismässig 
wenigsten für meinen Handel auf. Berück- 
sichtet man, dass auch von den eoglischeo Kolo- 
nien noch Aufwendungen gemacht werden, um 
Seeanlagen u w zu erbauen und in Stand zu 
halten, so erhöht sich die Verglcichsziflfer von 44 
auf 46 Mk. An zweitnit di igster Stelle steht noch 
Deutschland, wahrend Kussland mehr als 4 mal 
so viel verhältnismässig für den Handel ausgicbt. 

Deutschland. 

Die beifolgende der Marine-Rundschau ent- 
nommene Skizze verzeichnet die Treffer» welche 
das Kanonenboot Utia gelegentlich der Erstflr- 1 
mung der Taku-Forts erhalten hat. Auffällig ist, 
dass fast all«- TrcfTer obcrlnlh dr-^ (Jbi idfcks 
liegen und sich im allgemeinen um die Koinmando- 
hrQcke konzentrieren. Letzteres erklärt sich wohl 

daraus, dt i \rirdriT- Srlir>riist< ni , \s<-lrlier 

dicht bei dt r Kuimnaiulnhi lU'kr ^i'Ail, als Zielpunkt 
gedient hat Dir- luilu Lai^t dir Treffer ist sehr 
auflQUUg und laast daraui schlic&seo, dass die 
Chinesen sich zu sehr auf ihre Entfernungsmesser 
verlassen lialx n und auf die Flcobaclnuiii; di r cin- 
icelnen Treffer beim Schiesscu entweder kein Ge- 
wicht gelegt oder dies ganz und gar vernach- 
lässigt haben. Vielleicht hat auch Ober dem Wasser 
lagernder Pulverdampf das untere Schiff verdeckt. 
Bei dem F"ehleti iLdc- Panzcrschulzes in der 
Wasserlinie ist die hohe Lage der Schüsse ein 
grosses GWck fdr das Schiff gewesen, da ein 
Treffer in ili i \V;i----< i liiiir wahr vclu inlii h das SrlilfT 
zum Sinken gebracht oder wenigstens kampfunfähig 
gemacht haben wOrde. Es ist die hohe Lage der 
Treffpunkte eine bi i i,'efcrhtsmÄsstjfriri Srtiirsspn 
schon öfters beobachtete Er-scheiauiig. über die 
durch die Treffer angerichteten Beschädigungen 
fObrt die Marine-Rund«;chau noch folgendes an; 

I. Beschädigungen im \'L>rscluff. 

I. Hin Schuss hm dea Fockmast gestreift, 
denselben etwa 10 cm tief zerbi'litui t und die 
Leitschiene fOr die Klauen der Fock beschädigt. 

3. Ein Preller traf das SchtfiT an Steuerbord 
vorn oberhalb des Hull.-iiiges, in der Apotheke, 
• drang das Oberdeck aufreissend nach oben ins 
CV>crdei-k, riss die oberen beiden Öltanks mitt- 
schifls weg, zerschlug die am Niedergang an der 
Back stehende eiserne Stütze an Backboid, traf 




an Backbord von unterhalb der zweiten 8,8 cm 

S K. das 1). rk und ging, die Pivotiening desselben 

stark beschädigend, ins Freie. 
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II. Ht Schädigungen im Mitti Isrhirt'. 

Duiih di'. vielen, die Aufbauu n Mittel- 
schifl's treftenden Schüsse ist die obt ri Brücke mit 
ihrem Deck und GeUader zerstöit worUt;n. Ebenso 
»ind die Pivotti der beiden achteren auf der Brficke 
stehenden 3,7 cm M.-K. vollstamiig /cist'rt 

Auf der unteren Brücke i&t das Kartenhaus 
und das darunter liefrend« Deck sowie der Back- 
bord I länicrnintt-kastf p. vollständig zerstört. 

Durch dcii uuicii ücn Kuniinandanlenrauni 
gegangenen Schuss ist die Steucrbord-Aussenwand, 
die Hinterwand des Raumes sowie die 'I^bOr be- 
schädigt. 

Die aclitere StQtze fCit <lit obere Brücke so- 
wie die Treppe nach derselben sind teils ganz 
«erschossen, teils stark verboten. 

Durch Volltrert'er und Splitter sind die beiden 
Schornsteine und ihre Mäntel mehrfach durch- 
löchert. 

Von den Ventüatoreu ist der fttr die Mann- 
scbaftskombQse voIUiflndig wiggcrissen, der fOr 

den Heizrauin mehrtarl-. durchlöchert, ebenso ein 
an dtrr IJackbord-V'oi ir; kante des Vorderaul'baues 
stehender unbrauchbar geworden. 

Durch das Steuerbord achtere Deck der 
unteren BrOcke ist ein SprengstQck durcbge±>chlagen 
und hat die Verkante der Wand des Offizier- 
KloseU aufgerissen. 

Bngland. 

Die 5 bei Privatfirmen bere-ts Hatt befind- 
lichen Torpedobootszerstörer, deren Ankauf durch 
den Nachtragsetat genehmigt it>t, haben die Namen 
C«bra, Kangaroo, Tiger, Thorn und Vigilant 
erhalten. Cobra macht bereits ihre Probefahrten. 

Der geschützte Kreuzer Spartiate von 

I I 200 t, iBooo I.P.K, und n Kn wird als Jitzter 
iivi 8 Siiiwesterschift'e der Uiadi iuKlasse anlange 
November die Probelahrten beginnen. Die Bauneit 
hat denniach über 3' , Jahre betragen. 

Einer der 4 den Chinesen abgenommenen 
Torpedobootszerstörer, welcher England zuerkannt 

ist, hat den Nanu 11 Takti erhalten. Alle 4 waren 
1898 vuu Schichau un Chuia geliefert. 

Die am lo./a. 1900 von Stapel gelaurene 
Sloop Vestal (Besclu S 276 d. Sciiiffb. I. Jahrg.» 
bat am 28. 9. die 3o&tündige Dauerfahrt erledigt. 
Die Krgebnisse sind: Dampfdruck 14,5 kg, 1.1'. K. 
1024, Umdrehungen 175, mittlere Geschwindigkeit 
12,85 Kn., Koblenvcrbrauch p. St. u. I. P. K. 0,77 kg. 
Am 4. Oktober fand die forzierte Fahrt statt mit 
folgenden Ergebni&«>en; Dampfdruck 16 kg, I.P.K. 
1433, Umdrehungen 194, Geschwindigke it 13,5 Kn., 
Kohlenverbrauch p. Si u I. P. K. 0,7 kg. Das 
Schiti' macht die Fahrten unter Leitung de» Uclle- 
ville-KesseUKoraittees. 

Dil Offerten wegen der 4 neuen Kreuzer 
der Couaty-Kl<u»«e »ind der Admii-alitat am 10./ tu. 
übersandt. Es sollen drei Schiffe nach der Clydc 
vergebm worden. Die Ciyde-Firmen sollen teil< 

StUVbM, II. 



weise ausserordentlich billige Angebote gemacht 
haben. Einer soll an die Fairfild-Co., ein anderer 
an William Beardmore & Co, an der Qyde ver- 

I geben sein. 

I Die beiden durch den Etat bewilligten netten 
Sloops sind in Sheerness in Bau t;t t^t ht n. Sie 

j sollen etwas grösser werden als die bisherigen und 
13' Knoten erreichen. 

I Iv fni,>-te .Ski?;ze Zeigt dir alle:<"nirinc .An- 

ordnung dt-t Armierung, der f'anzerung und der 
Bauart der Bssex-Klasse. Ende vorigen, Anfang 

1 dieses Jahres wurden 4 Schifie der Klasse auf 
Stapel gelegt: Essex, Monmouth, Kent tind Bedford. 
Kin weiteres .Schiff desselben Typs ist in Pembruke 
bereits begonnen. Allem Anschein nach wird 
auch die C'onnty- Klasse bis auf Einzelheiten von 
demselben Typ. Die Dimensionen derselben sind: 
Länge 133 m , Breite 20 m , Tiefe 7,45 m, 
Deplacement gäoo t. Armierung: 14 — 15 cm S.-K. 

I L/45; 10—7,6 cm S.-K.; 3— 3PfQnder; ca. d Maxim- 
Kanonen; 3 Unter-Wasser-Breitseit-Torpedo-Lan- 
zierrohre. 

Maschincnanlage: I.P.K. 22000 für 23 Kn. 
Geschw., 31 Bellcville-Keasel in 3 Kesselräumen. 
Länge des Masch.-Raumes 19 m, der Kesselräume 
insgesamt 40 m. Panzei-ung: Gflrtelpanzer beginnt 
32 in vor dem HinlLr^u v< n, ist mittschiffs inner- 
lialb der CitadeUe 102 tum dick; vor der Citadelle 
setzt er sich etwas niedriger, nur 51 mm dick, 
weiter bis zum M-m furi Länge der Citadelle 
76 m. Das Pan/' r<lt i k r^t hinten 50 mm dick. 
Oberhalb dt t ( iiad( Ih ist ein horizontales 30 mm 
dickes, unterhalb derselben ein schräges 20 mm 
dickes Panzerdeck. Die Citadelle ist durch ein 
127 nun dickes Panzerquerschott na' h Innten be- 
grenzt. Die Kasematten sind 102 lum, die Dreh- 
tarme nebst Ekirbetten T37 mm dick. 




Hierzu s(ri noch erwähnt, dass tlt-r KohltMi- 
vorrat, welcher stellenweise mit 1500 . angegeben 
ist. noch nicht bestimmt ist. Line l'ngewissln it 
herisciu auch noch in IJezug auf die .\rinierung. 
Man vermutet, dass möglicherwt ise an .Steile der 
6—15 cm Oberdeckägescliütze, die noch in Erpro- 
bung befindlichen 19,5 cm Schnellfcucr-Kanonen 
treten werden, Ober welche noch grosses Geheim- 

14 
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niss gewahrt wird. In den DoppcItOmen in der 

MiltschifTslinir soMen 162 Ge>;rhris«r als Boreit- 
scharisiuuiiiuun lagern. Die Fu iboidiuihc btiu'igt 
mittschifl's 5,8 m. Ein Bootsdeck ist im Gegen.sai2 
zur Diadem-Klass« und den Panzerschiffen nicht 
vorhanden. Es ist dies, abgesehen von der Ge- 
wichtsft s[)ut t.is, geschehen, um die ganz unge- 
schützt stehenden Ge&chUtzbcdienungcn der 7,6 cm 
OberdeclesgeschOtze möglichst der Sphtterwirkung 
der Aufbauten zu entziehen. Die Höhe der Back 
erinnert an die dculsciie Kreuzerform. 

Seit längerer Zeit ist es vull/ogene l'hatsache, 

das«^ man die grössie engli!>ehe Werft, Armatrong 
in Bltiwick, welche die mei.sten Kriegsschule für 
das In- und Ausland geliefert hat und welche 
wegen der erreichten hohen Geschwindigkeiten 
ihrer Kreuzer Weltruf geniesst, nicht mehr fOr den 
Hau von Kriegsschiffen fOr die englische M.uinc 
luiaii/.ieht. Der Grund hierfür scheint, abge.>.eiien 
von vielen persönlichen' Reibereien /.wischen der 
Werft und der Regierung, vor allem in der Qber- 
triebenen Reklame zu Hegen, welche <lie Weift 
durch Anpreisung d« r X'orzüge der selbst kon- 
struierten Kreuzer und SchlachtscIiiA'e im Vergleich 
mit den Regierungsbauten gemacht bat Es sei 
hier nur an die DUku-sinii dus vom Chefkon- 
strukteur der Elswik-woiks iÖ9Ö vor der Institution 
of naval architetcs gehaltenen Vortrages erinnert, 
in welchem Sir William White sehr heftig ange- 
griffen wurde. Bei der Ueberlaslung der Werften 
mit Kriegsschiffsbauten wird man die Werft aber 
doch wohl näch.'^t« i'.s wii 1I4 1 mu in raaziebcn raQssen. 

Frankreich. 

Am 16. Juli ist liirptdoboid Nr. 243 von 
37 m Länge, 4,2 m Breite, einem Deplacement 
von 90 Xt aßoo I. P. K. und 34 Kn. Geschwin- 
digkeit von Stapel gelassen. 

Der TorpeitobootHbau in Frankreich steht 
vor einem gewissen Abschnitt. £«> &ollen auch 
dort, ahnlich wie in Deutschland, nur noch grosse 
Boote iTorpedobootsz« ! -ti n 1 ! von 300 t « rbaut 
werden, in Bau bezw. in der Vollendung be- 
griffen sind jetzt noch 10 Torpedoboote, „Sirocco", 
„Mistral", „Simons", „Typhnn", „Trfinibc". ,Au- 
dacieux", „Bourrasque", „kafalc", „lioree" und 
.Tramontane". An Torpcdobootszerstörem sind 
14 in Bau, 10 weitere sollen im nächsten Jalire 
begonnen werden. In Bau sind: HPertufsance", 
„Escopett", „FlanUi' 1 i;i „Rapiere", ,CaraMiK ", 
„Sarbacane" , «Arquebuse", „Arbalcle", ferner 

M 16— 3f. 

Dn Toi ju ili.1)ootszei-störer ..Kspignole", 
(s. S. 606 d. Schiffbau» ist übernonimen und in 
Dienst gestellt. Die Probefahrten der ,, Pique", 
eines Schwe'it''r<irhiff<, ziehen siih in »Hi' L.lnge. 
Das beste Ergcbni;. bisher luritju: t ;uc l a,:ut vom 
I. Oktober, auf der bei 288 Touren 24,5 Kn., statt 
26 Kn. erreicht wurden. Die Schrauben sollen 
daher geflndert werden. Die ,,Kpec", gleichfalls 
ein S< luv esterschiff*, beginnt nächster Tage ihre 
Probefahrten. 



Das Unterseeboot „Vrmofa^ soll in den 

nächsten Tagen zur Erprobung fertig sein. 

An Bord des „Saint Louis" explodierte 
I dieser Tage der Luftkessel eines 45 cm-Whitehead- 

Torpedos Das Torpedo befand sich im vorderen 
I 'lorpedorohre, welches ausgeschoben war; das 
I Ausstossrohr ist stark beschädigt und ein Mann 

verwundet, ("ht i- dir fr^achen dieses eigenartigeo 
^ Unfall» ist nichts bekannt geworden. 

I Im September ist das Torpedoboot „Bouft- 
Wiilaumetz" im Kanal gesunken, nachdem es 
auf den „röche Gautbier" aufgelaufen ist. Die 
I lebungsversuche sind ergebnislos geblieben. Der 
Kriiinmndant wird vor ein Kriegsgericht gestellt 
werden. 

I Japan. 

' Der Torpedobootszerstörcr „Nijl"» welcher 
l Dezember 1899 von Stapel lief und in demselben 

Monati i.orli die Probefahrten glatt erledigte, ist 
in einem leifun an der chinesischen KQsle ge- 
strandet, zerbrochen lud gesunken. Der grös>^te 
Teil der Besatzung ist gerettet. Die „Niji" gehörte 
zu 6 bei Varrow erbauten Schwesteiächiffcu und 
erreichte auf den Probefahrten Ober 31 Knoten. 

Österreich. 

Die Miutiluugen aus dem Geb. des See- 
wesens geben die näheren Angaben des neuen 
Panzerschiffes der k. und k. Kriegsmarine, Typ 
Habsburg. Demselben entnehmen wir folgende 
llauptangaben: 

Kiellegung: März 1899. StapcUauf; 9./9. 00. 
Länge - 107,6 m, Breite 19,8 m, Konstruktions' 

tirfc 7,1 III, R.iini.b('ho 12,52 m, Deplacement 
I 8340, l lolu vk-H Mclaceiili ums 0.82 1,02 m, Doppel- 
bodenlange 0,63 L, Freibord 5,45 m. Kimmkiel: 
; Länge 0,47 L, Hohe 650 mm. Deck«: Zwiscben- 
I deck (Unterwasserpanzerdeck nicht durchlaufend), 
I Mitteldeck (Über- Wasserpanzerdeck), Batteriedeck, 
Oberdeck, Manöverdeck, bestehend aus Vorkastell, 
Hotte und an den Bordseiten laufenden Decksteilen. 
Der Vorst* \ t 11 i^t aus einem Stflck, wiegt 23 t Der 
I lintersteven wiegt 13,6 t, die Weliciili a^;. r je 
6,2 t, der Ruderrahmen 8 t, die Stahlt' <les 
I Schiffskörpets wiegen 2400 t. Das freiliegende 
Ober- und Manoverdeck hat Holzbeplankung, sonst 

ist Holz als r>i ( ksbelag vt 1 ini( ilin, 

P.inzerung: GUrteipanzer (Citadeüe) auf 

o,t>^ L., '' ; tn, Dicke 220 nun, 180 mm Holz- 

uiileilagt t^ueischotten aoo mm dick. Unter- 
I Wasserpanzerdeck vorn 60 mm, hinten 66 mm. 
Vord^^rrr Seiten|>anzer 40 mm auf 2X12 mm 
Staliiplatlen. Das Mitteldeck ist uberhalb der 
Citadclle und des vordem Seitcnpanzers mit 
I 2X^0 mm Platten gepanzert. Die grossem Luken 
I dieses Decks haben gepanzerte Solle. Die Cita- 
df ll. . Ii -rhalb des Millelderk-. n. 1. • Panzer- 
Querschotten ist 100 mm dick. Ku^eiimtteii aussen 
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135, innen 60 — 80 mni. BarbttietQnne 210 mm, 
Munitionsschacht 180 bis 135 mm. Vorderer 
Kommandoturm aoo mm, Schacht hierunter 150 tnm; 
hinterer Kommandoturm 100 mm, Schacht darunter 
50 mm. Gewicht des gesamten Panzermaterials 
2250 t. 

Armierung: 3 — 94 era-K. L'40; la — 15 cm- 
S.-K. L'40; 10— 7cm-S.-K I. 40: 12 -^{j mm S -K ; 
4 — 8 mni Masch.-Gew.: 2 unt W. lorpcdorohti 
Die Munitionszuruhr ist elektrisch. Die Mnnition^ 
kammcra li^en unter den einzelnen 04 cm- und 
15 cm-GeschOtzen. Feuerfaöhe der unteren 15 cm- 
S -K. 4,6 m, der obem 6,8 m der 04 cm-Kan., 

7,5 »»nd 7i9 ™ 

Mascbinenanla^e: 26 BelleviUe-Kessel in 

2 Kcssrlrnumrn Ro>tfl 79,5 qni, Hcizfl. 2821 qm, 
Dumplspannuiig 31 kg, Arbeitsdruck 17,5 kg, in 
der Halfädampflcitung nur H kg.. Schornsteinhohe 
34,5 m, Durchmesser 2,9 m. Cylindcr - Durch- 
messer 700, 1240 und 2X1430 mm; Hub 0,95 m, ' 
I mdrchunj^L-n 136, I. P. K. 11900, Geschwindigkeit ' 

n., F'ropell'Tflache von 6 Flügeln 5,488 qm. 
Kondensator hat 700 (jm Kohlflilchc. 

Hülfsmaschinen: Dampfantrieb für alK mit 
Au.snahme derjenigen für Artilleriezwecke ujid 
Vcntilati ni di > Schiffskörpers Holfs-Kondensator 
160 qm KuhUUche. Kohlenvorrat 840 t.. Unter* 
bringung flber^ und unter Mitteldeck. Ruderflflche 
fll,8 (jm I 35 LX'r, Kiiderwinkel 34", 2 Dampf- 
steucrmaschinen. 6 Srtu imverfer sind vorhanden. 

Russland. 

Das tussi.sche Budf^et fOr 1901 beträgt 314 
Mill. .Mk, Davon ^ind kij Miü, Mk. laufende 
Ausgaben, 6a Mül. Mk. fttr VergrOsserung der 
Flotte, 23 MUl. Mk. fttr Hafenbauten. Die 



Unterhaltung di r Flotte wird 65 Mill. Mk. betragen, 
die Reparaturen ca. -^6 Mill. Mk. Für Neubauten 
sind verlangt 25 Mill. Mk. für Schiffskörper, 17 
Mill. Mk. fOr Maschinenanlagen, 11 Mill. Mk. für 
Pan/er und 3.2 Mill. Mk. für Armierung. 

Die 25 Mill. Mk. für Neubauten verteilen sich 
fol.crendermassen: 3,6 Mill. Mk. fQr Linienschiff 
Hoirilino, Neue .Admiialitäts -Werft, Petersburg 
113.^10 tK 2,9 Mill. Mk. für Linienschiff Orel, 
tjalerni Insel (13 516 t); 4,5 Mill. Mk. für Linien- 
schiff Imperator Alexander Iii, Baltische Werft 
(13516 t); 2,9 Mill. Mk. fflr LinienschifT Knjaz 
Suvarrotr, Haitische Werft 113516 t): 2,2 Mill Mk. 
fQr einen Kreuzer von 3000 t, lialtiscbc Werft; 
1,6 Mill. Mk. fOr einen Kohlentransportdampfer 

von 7200 t auf den neuen .\dmiraIitäts-Werften : 
1,5 Mill. Mk. lör ein Küstenpafiz<.rschiff vom Typ 
General Admiral Ajjraxin von 5000 t auf den 
neuen Admiralitats- Werften; 0,3 Mill. Mit. fOr 
eine neue Kaiserliche Yacht vom Typ Alexandra; 
0,1 Mill. Mk. fflr zwei Torpedoboote von 30 m 
Länge für die Kaiserliche Yacht; 2,2 Mill. Mk. 
für einen Kreuzer von 6250 t in NicolajefT; 1,0 
Mill. Mk. für sechs Torpedobootszerstörcr vun 
350 l in Nicolajeff; 2,2 Mill. Mk. für einen Kreuzer 
von 6250 t in Lazarieff; 1,0 Mill. Mk. fQr zwanzig 
Torpedoboote für Port Arthur. 

Hemerkenswert vor allem ist, dass die hei- 
mische Shittbauindustrie in Russland jetzt derartig 
fortgeschritten ist, dass der augenblickliche Bedari 
an Schiffen allein Im lolande gedeckt werden 
kann. Das BauprüLjramin übertrifft das Deutsche 
aus den Jahren 1890 — 94. Die Panzerplatten-In- 
dustrie i^t tu ilioh noch nicht dementsprechend 
genOgcnd fortgeschritten. Der grüsste l'eil di-s 
vertikalen Panzers wird aus Nordamerika bc/n^cu. 

14* 
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Es sei hier noch zdr Efvanxung mitgeteilt. tla!«s 
iflnir^l ein Krti'-i-rlichc'r Flrlr»'-«, heraust;i't|«-hc'n ist, 
aacli wclclu ri, kl in Auitia,^ in Zukunft in das 
Ausland vi.Tg>-l«-n w«nl<'H soll. Es wird diistr 
Erla^-- .Ulf (ia> .Siiengstf in jtd« r Bt'ziehun^ befolgt 

Der bei Uurnu-ister in Kopenhagen im Bau be- 
findliche Kreuzer „BojaHn" ist unter Entfaltung des 
ganzen Ct 1 1 motiii Is i^etauft Das Schiff ähnelt der 
S. 714 bei»chriebenen, bei ächichau, Danzig, in 
diesem Sommer von Stapel gelassenen »Novik". 





Novik 


Bojarin 


LSnge m . , 


] (Iii 


10.V5 




12,2 


12,65 




4,«7 


4.S5 


ri< ptazcment t . . . . 


3000 


;t2oo 


1. P. K 


I S 000 


1 1 ÖOO 


Geschwind.-Kn. . 


25 Ko. 


22'/, 


Panzfriini», Dicke desDeoks 


50 


ö 1 mm 




0- — 12 cm 


(i— 12 cm 


6 4,7 cm 


S — 4,7 cm 




l orp. R, 


5 l orp. R. 



Der Kohlenvorrat dor „Novik" beträgt 350 t 
bei 3000 t Dcpi. Derselbe kann aber auf 500 t 
gesteigert weiden; über denjenigen der „Bojarin" 
ist nichts bekannt gegeben, doch inus& der&elbe 
wohl erheblich grOsser sein, da sonst schwer die 
um -2.^', Kii j,' ringere voraussichtliche Gesciuvintlig- 
kcit gegenüber der ^jNovik" zu erklären wäre. 
Nicht ausgeschlossen ist es indessen, dass die vor- 
zQglichen Erfahrungen, welche die Schicliausrhe 
Werft im Bau von schnellen iiiul leichten Schiffen 
sich bereits erworben hat, dieselbe befflhigrn, bei 
Einhaltung desselben Deplazeinents eine bo er- 
heblich grossere Geschwindigkeit zu erzielen. Auf 
dii< Ergebnisse der Probefahrten beider Schiffe 
inuää man gespannt sein. 

Spanien. 

Der Panzerkreuzer Cataluna ist in Car- 

thagen:i um 24 S. j>t. nihet von Stapel gelassen. 
Die Ilauptangaben libei denselb« n sind f<ilg< nde: 
Lsnge zw. Pcrp. 106 m, Brciit- 18,55 Kaum- 
höhe 11,5 m, Tiefgang 6,6 m, Deplacement 6709 t. 
Panzerung: CitadelTpanzer: 1,5 m hoch, 70 m 
lang und 30,5 Itis 25,6 cm dick. Panzirdeck: an 
den aiehrSgen Si iit ii 70 nun, im horizontalen Teil 
50 mm: Barbetten 26,6 cm: Kommandotunn 
30,5 cm Maschinenanlage: 2 HauptiTiaschint n 
von insgc>aint 10000 I.P.K, bei nat. Zug, 15000 
I. K- bc-i (orzit rtem Zug entsprechend Ge- 
schwindigkeiten von 18 und ao Knoten. Der Kohlen- 
vorrat kann durch Zuladung auf 1300 t gesteigert 
werden. Ainiicrung: 2 — 28 cm in BarbiHe- 
Turm vorn und hinten; lu — 14 cm -S K. in Kast - 
matten; 2 — 7 cm-S K., 8 — 5,7 cm, 4 3,7 cm und 
4 Mitraileusen, 5 Unterwasser- Torpt dulanzierrohre. 
Holz ist soweit alb möglich lurtgela^äen. 



Vereinigte Staaten. 

Die Torpedobootszerstftrer „Lawrence" und 
i^acdonough'* beginnen die Probefahrten. Sie 
sind 7,«5 m lang, 7,1 m breit, 2,6 m tief und de- 

plai ii im 4'"> t. Die Armierung besteht aus 2 Tor- 
pcilüianzierrohren, 2— 12 Pid.-S.-K. und 5-6 Pfd.- 
S. K., a vertikale 4zy)indrige dreifache Expansions- 
Maschinen hahr-n -6, 7g, 86 uiu! 86 cm Durch- 
messer und 51 cm Iiub_ Die beider. Konden- 
satoren haben insgesamt 650 qm Kühlfläche. Die 
Schrauben haben 1,98 m Durchmesser. Jedes Boot 
hat 4 Wasserrohrkessel \'on 29 qm Rostfl&che und 

160Ü qm Heizfläche Es sollen 8000 I. P, K. bei 
360 Umdrehungen entwickelt werden, um den 
Booten 30 Kn. Geschwindigkeit zu erteilen. 

Marine review vom ji, Septi itiber beiichti t 
jei/t, dass eine Einigung idur die neuen ge- 
scliiu/i II Kreuzer „St. Louis**, nMilwaukee** 
und MCharleaton" jetzt wenigstens in den Haupt- 
fragen erzielt sei. Sie erhalten hiernach 9000 t 
Deplacement, 20000 1. P. K, bei nat. Zug und 
22 Kn. üeschw., 33000 1- ^- hei Forzierung 
und 23 Kn. Geschw. Die Armierung soll aus 
16 — 15 cm-S.-K. h(-ti lii :i lind 4 20- oder 24 i m- 
S,-K. Die Miitelaitillerie steht hinter leichtem 
Panzer und erhalt Paiuerschilde. 

Das Panze rschiff „Oregon", \\ rli Ii< -> Em'e 
Juni im Golf von F'echili gettlrandct und mit 
Hülfe eigner und fremder Kriegsschiffe wieder 
abgebracht ist, wird wahrscheinlich infolge der 
erlittenen Havarieen von der ostasiatischen Station 
abberufen werden Die Schäden sollen so gross 
sein, dass in fremden Docks nur eine proviso- 
rische Reparatur lohnend erscheint. Eine eigen- 
artige Szene ereiii-'t'tr sich, als il< r naval con- 
structur Kuhm, welcher zur Boiiluigung der 
Havarie im Dock von Kure telegraphisch ange- 
wiesen war, den japanischen Boden betrat. Der 
Kommandant der „Oregon" hatte die japanischen 
Behörden wegen der sofort mu h Ti Eindocken 
erfolgenden zaiilreicben Desertierungen amerika- 
nischer Matrosen gebeten, im Verdacht der Deser- 
tation stehende Leute stifort festzunehmen. Kaum 
war Kuhin gelandi-t, so wurde derselbe sofort 
festgenommen uikI iii.i--.te bei seiner Unkenntnis 
der japanischen Sprache mehrere Tage in Haft 
bleiben. 

Am 15 Septend)er b» gann das SchlachtSchilT 
„Wisconsin** die Probefahrten, niusste aber 
bald wegen Bruchs eines Kreuzkopfbolzens die 
Fahrt aufgeben. 

Es liefen von Stapel Ende September: Der 
l orpedobootszcrstörcr Decatttr bei W. R. Trigg 
Co., Kichnioiul, Va., das Ti.rpedob'n t O'Brien 
bei Nixon ä Ehsabclhpurt, das Torpedoboot Bagley 
bei Bath Iren Works. 

Der Marlncctnt für 1901 ist nach Maiine- 
Uevi< w V. I., 10, auf 302 Mill. Mk, festgesetzt, lu 
der n<ichsten Kongresssitzung soll auch ein 
Flottenbauprogramm für einen grOssern Z/tat- 
räum im voraus feislgelcgt werden. 
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S. 38 d. öchiflTbau war die Nachriehl mitge- 
teilt, derzufolge das Unterseeboot Holland wah- 
rend der FlottminaiiM v< r M-Iir frfol|r,nfii"Ii i;i\vi?.t-ii 
sein soll, im Citgensatz ;!u ilm tritjliji n tit i l ur- 
pedoboottf. Die nflhern Berichte melden indessen, 
dass es nur Folge eines Missverstandnisses der 
Holland möglich wurde, der Kearsage sich zu 
nahem. Kiarsai^t war in cintn Toipccloboots- 
angriff verwickelt gewesen, und musste sich, da 
man annahm, es sei ausser Gefecht gesetzt, in den 
Hafen zurQckziohcn. Da sie sich nicht m<hi- zur 
Kampffloltc rci hnetc . welche abgeblt luici luhr, 
zeigte sie ihre Lichter. Hierbei wiinii ^ie von 
der Holland entdeckt und kam in Laozicrdistanz 
des Unterseebootes, da sie sich gar nicht bemtihte, 
dieses zu vermeiden. Die n>>lluiKl soll zwar sehr 
gut nianr>\ i riert haben, doch .soll sii ti das Boot 
gerade wahrend des Türpedobootsari.i,M iflTs in sehr 
schlechter Lage befunden haben, da sie fortwah- 



rend gezwungen war, ihre ganze AufiiK-rksamkeit 
nur daranf zu richten, von den Torpedobooten 

nicht überfahren zu werden. 

Die Panierplattenfrage ist noch immer in 
kein neues Stadhinl ffetreten. Nachdem wetzen der 

einmal :iL:i'ii I'i hiii-,-,! ilrr erstell Submission auf 
Ende September ein neuer Termin angesetzt war, 
(s. S. 26 d. SchifTb.) fanden sich bei der ErOfT- 

nun? des ietzifjpn Termins gar keine Antfobote. 
In 6 Monaten wird nun spätestens schon ein Teil 
des Panz< I S j^ebrauch:. und noch weiss man nicht, 
wo man ilm l'.i rsielkn lassen will. 

In dem Prubcfahrtsbencht der Almmbama 

wird, abgesehen von Vorschlagen för Verbesserung 

der Wiuilation und bes.ser; r l'nterbringunL; der 
Besatzung, die Wciterfiihrung des Doppelbodens 
bis zum Vorsteven beantragt, um die Gefahr durcb 
Grundberahningen im Vorschiff zu vermiadem. 



Patent-Bericht. 



Kl 84b Xo. 11-^571. Regelungsvorrichtung 
für den Einlass in die oberen Kammern von Aus- 
gleichbebaltern bei Einrichtungen zum Überfahren 
von Schiflen von einem Wasserstande auf einen 
anderen. Chaunccj' Noble Dutton, New York. 
— -— <— — ~'— vorliegende 
V/J^n Einrichtung soll bei Luft- 

d ruckschi&hebe werken 
\'erw( ndung finden, wie 

solche beispielsweise 
durch die amerikanische 
Patentschrift No. 457528 
und die deutsche Patent- 
schrift No. 64025 bekannt 
geworden und in der 
beistehenden Zeichnung 
iiiit zwei Ausgleichbe- 
haltern ( Accuinulatoren) 
7,7 dargestellt sind Figur 
I zeigt die beiden Aus- 
gleichbehalter und deren 

Fig. I 





Verbindung mit der oberen Haltung i einer Schleuse, 
wahrend Figtu* a einen Schnitt nach der Linie xx 



durch die SehieusenkanuiierbelKllter und in Verbin- 
dung damit schaubildlich die Ausgleichbvhalter 77 
nebst Regdungsvorrichtung D' und E' darstellt. 
Mit 3 sind die beweglichen Trogschleusenkörper be- 
zeichnet, welche mit ihren untet» offenen Enden 
in das Wasser der unteren Haltung 2 eintauchen 
und oben mit Schleusenkammern 4 zur Aufnahme 
von Wasser mit den darin schwimmenden und zu 
transportierenden Schiffen versehen sind. Das 
Heben und Senken der Schleusenkörper 3 geschieht 
dadurch, dass in ihren oberen Teil Druckluft 
hineingedrückt bezw. wieder herausgelassen wird. 
Durch ein Rohrsystem 5 und Schlauchrohre 6 
stelii n <lie .Sclileusenl<r»rper 3 mit den .\\isgleich- 
behälteri) tAccumulatorenj 7 7 in Verbindung, so- 
dass dadurch die Zuleitung der Luft zu dem einen 
oder anderen von ihnen und somit das Heben und 
Senken bewerkstt lligt wertlen kann. Die Aus- 
gleichbchalter bi stehen auh Glocken, welche mit 
ihren unten otTenen Enden nach Art von Gaa- 
behalterglocken in das Wasser eines Bassins ein- 
tauchen. In dem riben n Ti il <|erselben befinden 
sich Kammern b zur Aufnahme von Waüser, mit 
welchem die Belastung der Kainmem und dadurch 
weiter der Luftdruck beim .Arbeiten der Einrichtung 
eiilspiechend ge.lnderl werden kann. L'iu das zur 
Belastung erforderliche Wasser von der oberen 
Haltung I oder sonst von einem hochgelegenen 
Bassin nach den Kammern b zuzufohren, ist eine 
Leitung c angeonlm t, wi lebe mit besonderen ICin- 
lassregleni Ü' versehen ist. Diese Einlassregler und 
ganz gleich konstruierte Auslassregler E^ an den 
Ausgleiohbebakerkamniern sjiul es, welche den 
Gegenstand der vorlügenden Erlindiuig biUlen und 
dazu dienen, den zur Belastung d' v .\usi;l( ieb- 
behalter erforderlichen Wasservurrat zu regeln. 
Wie die Figuren 3 und 4 erkennen lassen, von 
welchen letztere im Schnitt schematisch die B«. 
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Ziehungen der 

Regler D' und E> 
zu einem Aiis- 
gleichbeliältcr er- 
läutert, wird der 
Regler D' in» 

wesentlirlK-n 
durch einen Ka- 
nal f gebildet, 
'^'S 3 wf-lrlit-r an rine 

Öffiinni,' f am IJodeii der Leitung c auschliessl, 
voi Ii /uiiäclist aufwärts, dann nach abwärts 
uml schliesslich wieder nach oben zu der MOn- 
duncr fflhrt, durch weiche das Wasser der Kam- 
mer b ziiu'cfnhrt wird. Die utUrrste SicIIl- <I<-s 
Kanales f liegt hierbei wesentlich tiefer als die 
Oflhung f*, wahrend der Scheitel desselben tiefer 
liegt, als der Wasserspiegel in dt r LciUnig c. An 
der höchsten Stelle des Kanales 1 befindet sich 
ein Luftauslassventil h' und ein Luftcinlassventil 
b (Fig. 3), welches letztere durch ein Rohr i mit 
einer Druckluftquelle in Verbindung steht. Ebenso 
wie der Eiidassregkr, ist auch der Auslassregler 
£' konstruiert Im Ruhestande sind die Ventile 
h^ geschlossen und die Ventfle b bei beiden Reg- 
lern offen, so dass die zugeführte Druckluft dem 
Druck der Ober der Öffnung f ' stehenden Wasser- 
sSule das Gleichgewicht halt und andererseits die 
im aufwflrtsfOhrcndcn Endzweig des Kanales f be- 
findliche Wassersaule das Entweichen der Druck- 
luft verhindert. Soll der Luftdruck im Behälter 7 
durch Zulassen von Wasser erhöht werden, so ist 
nur das Ventil h' zu Offhen und h zu schliessen, 
bis die Druckluft abiji'blasi'n ist und infolgedessen 
das Wasser ungehindi rt diiiclifliesseu, also die 
Kammer b bis zur erforderliehen Tiefe fallen kann. 
Zur Verminderung der Wasserbelastung einei 
Kammer unterbricht man den Druckluftanschluss 
des an dieser aniiebrachten Auslassreglers E', in- 
dem man in gleicher Weise verfahrt, wie fOr die 
Einlassr^Ier geschildert 

Kl. 84b. No. 113424. Panilli Ifnlining an 
Einrichtungen zum oberfQhrcn von Schiffen zwischen 
verschieden hohen Wasserstanden. Chauncey 
Noble Diittnii, New York. 

Die ParalleifQhrung soll vornehmlich bei den- 
selben Einrichtungen Verwendung finden, wie sie 

das vor- 
stehend be- 
seluiebene 
Pat<nt No. 
113571 be- 
handrlt. Sie 
besteht im 

wesent- 
lichen aus 
Hohlwellen 
A, welche 
an den En- 
den mit 

Zahnnld« ) 11 D versehen und ohne jede !.:>.!.,'( vunL:. also 
lose, zwischen den SchleusenkOrpern 3 und den nach 




oben veriangertcn gerQstartigen Wandungen der 

Schleusenkammern so angeordnet sind (siehe auch 
Fig. I und 2 des Patentes No. 113571), dass beim 
Heben und Senken ein Gleiten der Schleusen" 
kOrper 3 mit Reibung an den Seitenwandungen 
nicht eintritt und dieselben vielmehr wie durch 
Köllen gefdhrt werden. Mit den Zahnradern D 
greift die Welle A in Zahnstangen B und C ein, 
welche an den Trogschleusen und den Schleusen- 
kammern angebracht sind. Beim Auf- und Nieder- 
gehen der Trog^chh u.sen rollen sich die Hohl- 
wellen zwischen den Zahnstangen auf und nieder 
ab, und jede ungleichmässigc Bewegung durch 
Voreilen des einen oder andern Endes wird somit 
durch den Widt istaad der Wellen gegen Ver- 
drehung verhindert. 

Kl. 65 a. No. 113333. Schiffsbaadage zur 
vorläufigen Schliessung eines Lecks. Carl Friedr 
Suitemeyer, Chicago. 

Die Bandage besteht aus einem durch Quer- 
stabe d in ausf,'ebreitetem Zustande gehaltenen 
und zweckmassig aus zwei .Stofflagen a und b her- 
gestellten Tueh, welches auf einer Seite glatt ist 
und auf der anderen Seite in irgend 
einer Weise versteifte Querfalten 
oder Klappen c besitzt, die bis zu 
einem bestimmten, durch Schnüre 
f begrenzten Winkel abklappen 
können. Zum Gebrauch wird die 
Banilaye t-o zusammengerollt, dass 
die Taschen e nach aussen kommen, 
und in dieseuiZustande wird sie ober- 
halb der Leckstelle von Bord aus 
nie(I( I i;i'lassfn, so dass sie sich zu- 
nächst durch ihr Eigengewicht von selbst aufrollt. 
Sobald die RoUe in die Nahe des Lecks gelangt, 
wt I dl 11 die Klappen e von dem Strom des hier 
eiiidiiiinenden Was-^ers erfasst und veranlassen, 
indem sie gewisserniassen als Schaulrln wirken, 
dass nicht nur ein beschleunigtes Abwickeln statt- 
findet, sondern dass ausserdem die Bandage aber 
ila-. t;aii/r I.cik lisiuvi-i.' aufgernlli wird, was bei 
andern Lecklücheru meist schwer zu erreichen ist. 

Kl. 46a. No. 1 13747. Verfahren zur Er- 

zeugunt( von Triebkraft. lliuUnn Ma.xim, London 
Die Erfindung behandelt ein Verfahren zur 
Erzeugung eines h(>chges|)annten Gases, welches 
zum Treiben von Maschinen benutzt werden kann. 
Dieses Verfahren besteht darin, dass die beim 
N'erbrennen einer Nitroverbindung (wie z. B. den 
gewöhnlichen coUoidalen oder amorphen, für 
rauchlose Pulver verwendeten Vei^iindungen, 
welche ohne Zufuhr von Luft und ohne Explosion 
verbrennen) entstehende Gase in einem mit einem 
anderen gespannten Gase gefällten Raum geleitet 
werden, sodass in diesem eine wesentlich erhöhte 
-Spannunt,' bei Ix i<;efnhrt wird. Schon wahrend der 
\'t i bi ennuni4 kann dann das cntstrhende Druckgas- 
gemisch der zu betreibenden Maschine zugeführt 
werden. — Um die Wirkung noch zu erhöhen 
b<'zw 7\\ Tno<)itt/ii'! cn, kiinm ii 'iir aiiv (!• r mit der 
ßreanstoH ladung gelullten Kammer uusstrüuicnden 
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Gase, bevor aie in den mit Druckgas gefällten 
Raum geUngen, noch durch eioen mit Wasser 
gefflllten und von der Druckgaskammer durch ein 
ROckschlagventil getrennten Hclialti r geleitet wer- 
den. Das Wab&er wird hierdurch stark erhitzt 
und strOmt dann mit den Verbrennnng^;asen 
gemischt, zum Teil als Dampf, zum Teil in 
flQssigem Zustande, durch das erwähnte Rück- 
schlagventil in die Druckgaskammer, wo es völlig 
verdampft wird, um schlie&sUcb gleichfalls mit den 
Qbrigen Gasen zur Maschine zu gelangen. — Die 
nach diesem Verfahren erzeugten gespannten Ga-^t- 
sollen voruebniUch zum Treiben der Maschinen von 
Torpedos Verwendung finden. 

Kl. 65 c!. Srhut/netz i;«'^'" Torpedos und 
dergl. Feiten «ic Guillcaumc, Cariswerk, Aktien- 
Gesellschaft, Mülheim a. Rh. 

Das Neue des patentierten Net/es besteht 
darin, dass, wie die nachstehende Zeichnung er- 
kennen lässt, die 
einzelnen Grum- 
metc oder Litzen- 

r ringe der Horizon- 
talrcilieii unmittel- 
bar in einander 
und abwechselnd 
''^'b» von oben und von 
unten eiiif^eschoren 
sind, wahrend die 
Ringe der einen 
Horizontalreihe mit 
dencfi der nächsten durch besondere Ringe 
verbunden sind. Nach Angabe der auf diesem 
Gebiet besonders erfahrenen Firma wird hier- 
durch erreicht, dass bei genügender Beweglich- 
keit und W'idi rstaiuKrül'.iykrit des N<;zes einem 
Verschlingen der Ringe ineinander, wie es sonst 
so hftufig vorkommt, und somit auch einem Unklar- 
wcrden des ^^ t/^ ^ heim Auslegen und Einholen 
bezw. Aufwickeln mit grösserer Sicherheit als bis- 
her vorgebeugt wird. 

Kl. 24. No 112 154. Verfahren zur Ver- 
bOtung des Liu>teluns von Kaucli in Feuerungen. 
John Mac Naull Wilson, New York. 

Die Erfindung behandelt ein ganz eigenartiges 
Verfahren zur Rauchverzehrung in Feuerungen, 
wrlclieK darin liesteht, da^s vermittelst eines er- 
hitzten Luflilritines tjder auch Dampfstrahles ein 
bei der gewöhnlichen Teniperatur der Feuerung 
sich zersetzender Körper in feiner Verteilung ober- 
halb des Feuers cingeblascn wird und dass dieser 
dann Gase abgiebt, welche, indem sie sich mit 
den Verbrennungserzeugnissen mischen, die Ver- 
brennung derart unterstfltzen, dass die aus der 
Feuerung auf»ti inenden unverhrannten Teile hinter- 
her mit verbrennen. Als geeigneten StoU schlägt 
der Erfinder für den vorliegenden Zweck fein 
pulverisierten Salpeter vor, und zwar entweder 
allein oder gemischt mit Mangan^upero.vyd. Vor- 
teilhaft soll es auch M in, tlrn Salpeter tuler dessen 
Ersatz in einer Lösung anzuwenden, welche dann 
in einem feinen SprQhregen in die Feuerung ein- 



geblasen wird. — Die Wirkung der vorstehend 
speziell genannten Stoffe besteht darin, dass sie 
bei der Erhitzung in der Feuerung Saucrstofi" ab- 
geben, welcher dann ilie Tempi iatur plöl/.lich so 
erhöht, dass eine Verbrennung aller mitgerissenen 
raudibildenden Teile herbeigefohrt wird. 

Kl. 42c. No 113232. Loth mit einem in 
einer konischen Glasröhre durch den Wasserdruck 
zusam'mengepressten Luftraum. Friedrich G. Niel- 
sen, SondcrhurL,'. 

Bt i diesem Loth kommt, wie 
das an sich bekannt ist, eine sidi 
nach oben konisch verengenden 
Glasröhre zur Anwendun.j,', in 

welche das Seewas^er uiiier Zu- 
sanunendrückung der in ihr be- 
findlichen Luit bis zu einer be- 
stiiinntcn Höhe, aus der dann die 
erreichte Wassertiefe erkennbar 
ist, eindringt. Die konische, mit 
einer Skala s versehene Röhre g 
ist unten durch ein kleines Ventil 
c verschlossen, welchi's so belastet 
ist, dass es sich durch den 
W^asserdruck allein irchi öHiu-t. 
Eingeschlossen ist sie durch ein 
Gehäuse h mit einem unten stark 
beschwerten Teil b, in welchem 
gegenüber dem Ventil i ein ein- 
schiebbarer Stift t so gelagert ist, 
dass er beim Auftrefl'en auf den 
Grund in Folge des grossen («e- 
wichtes des Lothes hineingestossen wird und das 
Ventil i von seinem Sitz abhebt. Sobald dies 
eintritt, dringt das Seewasser in die Röhre g bis 
zu der der Wassertiefe entsprechenden Höhe ein, 
kann aber nach Aufholen des Lothes nicht wie- 
der ausfliessen, weil alsdann das Ventil i sofort 
auf si inen Site zurflckßUlt und die Röhre g wieder 
abschliesst. 

Kl. 13b. Wasserröhrenkessel mit verstftrit- 

tem Wasserumlauf. II. Blessing<r, Magdeburg. 

Bei den Wasserröhrenkesseln des Ein- und 
Zweikammersystems, bei welchen bis jetzt die 
Zuführung des Wassers zur 
Hinteren bezw. zu der die 
Röhren speisenden Wassor- 
kannner vom Oberkesse-1 aus 
nur an einer Stelle dieser ein 
ungeteiltes Ganzes bildenden 
Kammer stattfindet , besteht 
der ('(beistand, ilass die Ge- 
schwindigkeit des Wassers bei 
dem Umlauf in den einzelnen 
li< iri/Miitalen Rnhrreihen mit 
deien Entfernung von der 
Zuffihrungsstelle allmfthlig ab- 
nimmt. Ferner kann man so- 
gar oft beobachten, dass !n 
einzelnen Rol'.r:;! Uppen eine nii. kläufi^e Bi wegung 
eintritt, so dass infolgedessen auch Dampf in die spei- 
sende Kammer gelangt, durch welchen der Wasser- 
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zufluss und somit auch der Umlauf fSfehemmt wird. 

l'iii rii< scn Uebel-'itäliikn vor/uh' ugtn , vers^ieht 
der trhndfi die die RfVhien speisetide Wasser- 
kaiiimer A mit melueivn, also z, B zwei, drei etc. 
Wassel ziiführiitiKeii B, C, D, uiul teilt sie durch 
liorizoiilalf Bleche T iti ebenso viele Abteiluii}(en. 
Hii rdiinh wird sowohl eiiiei' rflcklAufiifen Bewe- 
gung zwischen den Kohren der verschiedenen 
Abteilungen als auch zwischen den R6hrcn der- 
selben Abteiliiiiir voriffbeuut. wi-il einerseits eine 
W-rbindung in der hinteren Kammer nicht besteht 
und andererseits die Anzahl der Kohrreihen einer 
Abteilung zu gering ist. Ausserdem wird erreicht, 
dass kein Dampf in die hintere Kammer i^elan^jen 
kann und auch wahrend des Umlaufes die volle 
Diuckhöhe vom Wasserspiegel bis zu irgend einer 
Rohrreihe vollständig ausgenutzt wird. 

'"^1 '^«^ H3926, Bei Rolirl); III h v >Ibst- 

thätig absperrendes Dampfvcnlil. Otlukar Richter, 
Kiel. 

L'm bri einem I^i^hrbrueh hinter ilein Ventil 
den durch IMeile in tler naehslchendt ii Zeichnung 
angedeuteten VV'e^ des Dampfe«, zu \ n -<-bliesseii, 
ist in der bereits durch die deutsche i'aicnl&chrift 
No. 67012 bekannt gewordenen Weise ein Ventil- 
kem i I \ r ir j! !i< 11, wrli li«: hei einem pUJtzliclx.-n 
äpannung!>abfall auf seinen Sitz geschleudert wird 




An dem Körper r ili s N'entiles, vvek lies iu einem 
Ansatz f des Gehäusedeckels mit einem Zapfen 
z dicht gcfQhrt wird, beiindet sich nun eine zwreite 
doppelte Vcntilkegeldichtunpsflaehe d, welche 

eine an del 1 i kantt.' iles Aij--al/ •' vorgesehene, 
ringsum laufend«: und durch einen Kanal hL mit 
der Aussenluft in V'erbindung stehende Nuth r 
abseliliesst. Oberhalb des Wiitiles r nitlndet in 
das (iehause eine zum ])anipfrauni des Ke>sels 
führende absperrbare Leitung D, so dass aKo beim 
Betriebe oberhalb und unterhalb der normale 
KeKseldruck ruht. Trotzdem wird hierbei das 
\'t ntil nach dem 1 lochzielien in dieser Stellutig 
lest angcpresst bleiben, weil durch den mit der 



Aussenluft in Verbindung stehenden Luftring r 

erreicht wird, d;(SK dii in Frai;' kommende untere 
Druckllache grösser ist, als die obere. Bricht 
jedoch die Dampfleitung hinter dem Ventil , so 
wird infolge des plötzlichen Spannungsabfalles der 
von oben wirkende volle Kcsseldruck t.berwiegcn 
und das X'ennl i mit der Dichtungsflftchc e auf 
seinen .Sitz schleudern. 

Kl. 65a, No. 114 153. Cemcntmasse für 
Schifl'bauzwecke. A. Jobannsen, Flensburg, 

Die (Qr gewöhnlich zum Ausfoilen von Eckea 
in SchifTsbflden verwendete Cementmasse besteht 
aus ein«-r Mischung von Cement uiuI .Sand, wel- 
cher zu dem Zwecke, sie mögliclibl leicht zu 
machen, Koks, Ziegelbrockcn etc. zugesetzt werden. 
Diese Masse hat aber den üebelstand, dass sie 
sehr poriis ist und auch infolge von Sprödigkeit 
leicht abspringt Um diese Nachteile zu beseitigen, 
erhält die Mischung nach dem vorliegenden Patent 
einen Zusatz von Schlemmkreide und Sagemehl, 

und zwar < twa in folgendem Verhältnis: 35 Teile 
Koks, 15 Teile .ScbU inmkrei.le und 5 Teile Säge- 
mehl. Durch das Sagenu-Iii iiiul die Schleitimkreide 
Wi lden auch die kleinsten Poren ausgerdilU, und 
ausserdem soll ein besseres Haften der Masse am 
Schiffsboden erreicht werden 

Kl, 65a, No. 114 15a. Vorrichtung zum Be- 
festigen und Lftsen der Schiffsschraube auf der 
P; ( i|u l! . welle vom Schiffsinnern aus. John Wil- 
liam Fowler, Auckland (Neu-Seeland). 

In der hohl bergestellten Welle a sind in 
verschiebbare Prismen c angeordnet, 
wi lche durch ein 
im Innern liegen- 
des Triebwerk 
nach aussen ge- 
schoben werden 
können, so dass 
sie in genau da- 
zu passende Aus- 
sparungen in der 
Schraubennabe 
dicht eintreten 
und so deren Be- 
festigung auf der •' 
Welle h( rbeiführen. i>as Herausschieben der 
Prismen c geschieht mit Hülfe einer mit einem 
langen Aufsleckschlüssel zu drehenden Spindel i, 
Welche an ihrem Ende mit einein kleinen Trieb 
Ii in gezahnte Ansätze g an den Prisiiieii ein- 
greift. Damit die Spindel i sich nach dem 
Herausschieben der Prismen c nicht selbstthatig 
wieticr zurü' kJri In n kann, ist sie in einer 
.Aussparung des FOhrutigsstückes k nut einem 
Bund I versehen, an welchem ein -Stift n ange- 
brai hl isi. Kür dioen Stifi sind an dem KOh- 
rutigsstück k imliiere Lficher angebracht, so dass 
i r in l im > dieser einspringt, wenn nach dem 
Hl I ausschieben der Prismen c die verschiebbar 
gi lagerte Spindel i unter dem Druck einer 
Schraubenfedi-r |i in ihre .-\nfang-.lage zurückge- 
schoben wird. — Damit beim Eiusclriebeu der 
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Prismen c in die Aussparungen in der Nabe das 
in dicKn befindliche Wasser entweichen kann, sind 

l)i-soncliTc Kanäle W vnrt^csflicn. Diese Kan-Ile, 
ebenso wie die Aussparungen für die I'risiiicn c, 
empfiehlt der Erfinder vor dem Aufbi n der 
Schraube mit Talg auszufallen, um thunlichst das 
Eindringen von Wasser zu verhindern. 

Kl. 65a, No. 114 832. Rettungsvorrichtung 
für Schiffsführer unter Verwendung zweier schwimm- 
fahiger Spieren, zwischen denen ein Netz befestigt 
ist. Livonius, Berlin. 

Beim Untergang eines SchifTes wird es be- 
kanntlich als eine Pflicht des SchifTsfOhrers aufge- 
fasst, (las \'eisinkfii des Fahrzeuges auch selbst 
dann auf der KominandobrQcke zu erwarten, wenn 
der Untergang desselben mit absoluter Sicherheit 
vorauszusehen ist und eine Rettung als ausge- 
schlossen erachtet wertlen muss. Die natOrliciicFolge 
hiervon ist, dass die SchifTsführer beim Untergang 
ihrer Schifie fast ausnahmslos dem sicheren Tode 
geweiht sind, obgleich das Verharren auf der 
Kommandobrücke so vielfarh /wetklos ist und 
eine Rettung mit Booten sehr gut möglich wAre. 
Von dem Erfinder, einem erfahrenen Seemanne, 
ist deshalb eine Einrichtung vorgeschlagen worden, 
welche geeignet zu sein scheint, den öchiffsfahrcm 
die Möglichkeit zu schaffen, trotzdem sie bis zum 
letzten Augenblick auf ihrem Posten ausharren, 
ihr Leben zu retten, um auch den in den Schiffsbooten 
Geretteten noch nachträglich mit Rat und That 
zur Seite stehen zu können. Diese Einrichtung 
besteht, wie nachstehende Zeichnung zeigt, aus 

zwei durch 
Querver- 
bindungen 
g in passen- 
der Ent- 
fernung mit 
einander 
gekuppel- 
ten, gut schwimnifahif;eii und 
ca. 2,5 ui langen -Spiett-n a b, 
zwischen welchen ein Netz n 
befestigt ist. Dieser so her- 
gestellte Rahmen ist (ör ge- 
wöhnlich, d. h. in der Ruhe- 
stellung, auf der hohen Kante 
stehend, an dem hinteren Ge- 
länder der Kommandobrücke 
leicht lösbar angebracht (Fig.aj, 
so dasscr die Passage nicht beeinträchtigt, und zwar 
befindet sich ein derartiger Apparat zweckmässig auf 
jeder Nock derKommandobrOcke. Sobald sich ergiebt, 
dass der Untergang d<'s Schiffes unabwendljar ist, 
wird der Apparat so aufgeklappt, dass er lose auf 
beiklappbaren Armen c zwischen den b«den Ge- 
ländern der Kommandobrücke liegt und somit auf- 
schwimmen muss, wenn das Schiff" versinkt. Be- 
findet sich die Vorrichtung in dioer Lage, so 
liegt ein in der Mitte des Netzes befestigtes Lauf- 
brett p, gerade auf der Beplankung der Komman- 
dobrOcke auf, zu welchem Zwecke dem Netz na- 

acUfbm ü. 






tarlich eine bestimmte Länge gegeben werden 
muss. Wie ersichtlieh, ist es auf diese Weise dem 

SchifTsführer erm<'gliiht , sich auf der Planke p 
frei zwischen den beiden Spieren a b hin und 
her zu bewegen und, ohne dem sicheren Tode 
verfallen zu sein, unter Ausharren auf seinem 
Posten bis zum letzten Augenblick das Kommando 
über das Schiff in di r Hand zu behalten, da er 
beim Sinken des Schiffes von dem aufschwim- 
menden Apparate zweifellos mitgenommen wird 
und dann t vt iu. von den vorher ausgesetzten 
Booten gerettet werden kann. 

Kl. 65 a, No. 114146. Vorrichtung zum Aus- 
setzen von Schiffsbooten. Victor Karlson, Göteborg. 

Die Erfindung beliandelt eine Einriclilung, 
bei welcher das Boot auf horizontalen Auslegern 
a mit den als Laufkatzen ausgebildeten Heisstaljen 
beim Aussetzen 
selbstthätig nach 
aussenbords lauft. 
Zu diesem Zwedce 

werden die Taljen- 
laufer f nach dem 
Einsetzen d* ^ Bootes 
in die Klampen 
durch Augen f* an 
den Enden der 
Auslegerarme a ge- 
schoren und dann fest belegt. Soll das Aus- 
selzen des Bootes crfoliit n, -.n brauchen nur die 
nach aussenbords liegeiulm Klainpenhälften uni- 
geklappt zu werden, so dass das Boot mit seinem 
Gewicht in den Taljen hängt. Es ist ersichtlich, 
da-ss alsdann unter dem Einlluss des eigenen Ge- 
wirbtes das Boot unter Durchholen der Taljen 
und indem es sich schräg abwärts bewegt, mit 
seinem Laufkatzen nach aussenbords rollen muss, 
so dass es frei vu.) di r Bordurand ZU Wasser ge- 
la.ssen werden kann. 

Kl. 13 b, No. 113916. Einlage fDr Siede- 
n")hren. Dr. Alfred Petit, Angers (Frankreich). 

Beim Anheizen von Wasscrröhrenkesseln ent- 
stehen bekanntlich vielfach in den Siederöhren 
Örtliche Strömungen, hervorgerufen durch eine 
hin- und hergehende Bewegung des Wassers, 
welche so lange an- 
hält, bis eine gleich- 
mflssige Dampfent- 
wickelung und dannt 
der regelrechte Um- 
lauf des Wassers im 
ganzen Kessel statt- 
findet. Ilvese Hin- 
und I l<-rbe\vegung des 
Wassers in den Röh- 
ren wird benutzt, um 
durch lose hinterein- ' ' 

ander eingelegte, kurze und an dm Kiuli n !^e>< blo>- 
sene Kohrstadte aus Kupfer (ee), w. |. In die Bt we- 
gimg des Wägers mitmachen und sich hierbei an den 
Wandungen reiben, das Ansetzen voa Kessclstdn 
zu verhindern. In der gezeichneten Anordnung 
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sind die einzelnen SicderOhren an ihren Kncien 
mittelst hufeisenförmiK^r R<"'hren b untereinander 
verbunden, welche diinh übergreifende Muttern 
C in der Wei^e befestigt sind, dass diese auf 
Ringe d drücken, die mit konischem Ansatz in die 
Rohren b emgesetzt sind. Hierdarch wird die 
Möglichkeit ^cschafTen, die einzelnen Ri"ihrcn leicht 
von einander zu trennen und wieder zu vei binden. 
Ausserdem ermöglicht die Anordnung der Krvn- 
rOhren e e in genOgend kurzen TeilstQcken ein 
leichtes Herausziehen derselben aus den Siede- 
röhren a, falls diese sich unter der Einwiriiang 
des Feuers biegen sullten. 

KL 8i, No. 1141124. Verfahren, orKanische 
Stoffe durch Itupragnieren mit iiioljbdansauren» 
Natron gegen Feuersgetahr sowie gegen Zer- 
störung durch die Atmosphärilien oder Lebewesen 
zu schätzen. Chemische Fabrik Altherzberg, Alwin 
Nieske, Dresden. 

Das vorliegende Verfahren, welches beson- 
ders fQr die Behandlung von StofiUpeten, Vor- 
hangen etc. auf Kriegsschiffen Interesse haben 

(Klrfti , he^tl■ht darin, das'~ die Stofle lediglich mit 
einer kalten oder warmen Lösung von molybdfln- 
saurem Natron, wozu schon ein Gehalt von 10 Proz. 
genOgt, getränkt werdi n. Gef^enOlier der bekannten 
Anwendung woltramsaurer Salze hat dieses Ver- 
fahren den Vorteil, dass es etwa um die HUfte 
billiger ist und dass ferner wegen des geriiigeren 
spezifischen Gewichtes die SloBie dorch die hn- 

präKuierung wetn'm i besdlWCIt Werden. SiKlann 
ist aber auch das molybdOnsaure Natron insofern 
ein besseres tmprSgnierungsmittel, als es, alkalisch 

reagierend, die damit bchandi Ut n Stoffe nicht 
oder wenigstens nicht in dem Cjiadi angreift, als 
das z, B. bei dem wolframsauren Natron der Fall 
isL Als weiteren Votteil giebt endlich der Er- 
finder noch an, dass bei Anwendung seines Ver- 
fahrens nad) ani^tstcllten \'ersuchen die Stoffe 
auch gegen den natürliclien Verfall und gegen die 
Zerstörung durch Lebewesen in gewissem Grade 

geschfltzt werden. 

Kl. 65 a, No. 114 150. -SchilTsschraube. Charles 

Rule Emrich, Norfolk (V. St. A.). 

^ ^ Die Krfindung betriflt eine 

t^/""^^ • . . Schraube, welche dadurch eigen- 
■ ' ^ artig ist, dass zur Bildung der 
FlQgelflachen eine durch einen 
festen Punkt X der Schrauben- 
achsi- cjclienile Gerade XL tiu't 
dem äusseren Ende längs einer 
zu dieser Achse conaxialen, auf 
einem Krei.szj'lindermantel liegen- 
den und ungefähr unter 45 Grad 

Mii -steigenden Schraubenlinie 
LCbH geführt wird. Für die 
einzelnen FlOgel werden aus der 
so entstandenen Flflche passende 
Stücke BCX herausgeschnitten, 
Denkt man sich conaxial zu dem 
äusseren Cylindermantel einen 
zweiten kleineren Cylinder einge- 




schoben, so ist ersichtlich, dass die Schnittlinie 
des letzteren AD, welche sich auf der Schrauben- 
fläche ergiebt, unter demselben Steigungswinkel 
verläuft, wie die Linie LCBII. 

Kl. 65a, No.i 14 o6o. lünrichtung zur Rettung von 
Menschenleben bei Schiffsunfillllen. Ltvonius, Berlin. 

Um bei Schiflsunfällen auch dann, wenn die 
Boote nicht schnell genug zu Wasser gebracht 
werden können, oder wenn sie etwa durch die 
See zerschlagen sind oder endlich, wenn sie, wie 
auf Kriegsschiffen, nicht in genügender Zahl vor- 
handen siiul, ein Rettungsmittcl zur Verfügung /.u 
haben, sollen an der Bordwand unter der Scheuer- 
leiste oder auch unter der Reclingsleiste, wo sie 
einesteils etwas geschützt liegen und anderenteils 
nicht wesentlich im Wege sind, gut tragfähige 
runde Spieren von ca. 3 m Lange so untergebracht 
werden, dass sie von Deck aus leicht ausgelöst 
werden können und dann auch selbst bei starker 
Schlagseite, wenn ein Aussetzen von Booten nicht 
mehr möglich ist, zu Wasser rollen, wo sie dann 
eventuell zusammengeholt und zu einem Floss ver- 
einigt werden können, welches besonders in Bran- 
dungssee ein besseres Rc ttungsmittel bieten dürfte, 
als offene Boote, welche dem Kentern oder VoH- 
sdüagen auigesetzt sind. Damit das Zusammen- 
holen der Spieren möglichst erleichtert wird, sind 
sie schon von vornherein durch lange dünne 
Leinen miteinander verbunden, und flQr das Zu- 
sammenkuppeln sind an 9iren Enden geeignete 
Mittel, bezw. Stangen angebracht, welche durch 
dazu passende .\ugen an den anderen Spieren 
hindurchgesK ckt und mittelst Splinten etc. leicht 
festgesetzt werden können. 



S. Y. „Prinzessin Victoria Luise**. 

Die neue Doppelschrauben-Lustyacht tler Mam- 
burg-Amerika Linie, die „Prinzessin \'ictoria Luise", 
ist jetzt nach Beendigung des Hamburger Werft- 
arbeiterstreiks soweit fertiggestellt, dass sie mit 
dem neuen Jahr ihre erste .'\usreise antreten kann. 
Nachdem wegen der chinesischen Kämpfe vorder- 
hand die Reisen um die Welt in der anfangs 
geplanten Weise aufgeschnb« 11 werden inussten, 
soll nunmehr die erste WrgnüLjungsreise nach 
Westindien stattfinden, das schon einmal von der 
Columbia der Hamburg-Amerika Linie mit einer 
grossen Gesellschaft von VergnOgungsreisenden 
besucht wurtle. Anfang Januar wird tlemnach die 
neue Yacht von Hamburg nach New York gehen, 
von da aus am 26. Januar nach Westindien. 
Haiti, St Domingo, Porto Rico, St, rh<imas, Mar- 
tinique, Trinidad, Venezuela 1 Ausflug über Land 
nach Caracas), V'alencia, Cura^ao, Jamaica, Cuba 
(Besuch der Schlachtfelder bei Santiago und Ha- 
vana) und New-Providence werden besucht. Am 
2. Man erfolgt die Rth kkehr nach Nt w York. Die 
Reisenden lernen also während dieser 35 Tage 
die intert ssantesten llalenplätze der grossen und 
kleinen Antillen, sowie zwei venezolanische I I.Ifen 
kennen, die malerisch belegen inmitten tropischer 
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Pracht, mit ihrem regen, verkehrsreichen Treiben 
ein überaus fesselndes, stetig wechselndes Bild 
darbieten. 

Bald nach Rückkehr von der Westindienfahrt 
tritt die „Prinzessin Victoria Luise" eine zweite 
Reise an, deren Ziel das Mittclmeer und das 
Schwarze Meer ist. Die „Prinzessin Victoria Luise" 
fahrt mit den amerikanischen Teilnehmern der 
Reise am 9. Marz von Ncwyork ab und nimmt 
ihren Weg Ober Madeira und Gibraltar. In Genua 
schliesscn sich am 27. März die europaischen Teil- 
nehmer at). Alsdann geht es über Palermo und 
Konstantinopcl ins Schwarze Meer. Von den 
dort besuchten Ortschaften brauchen wir nur 
Sebastopol, Livadia und Tiflis zu nennen, um zu 
zeigen, wie die Reise die abgelegenen geschieht- 
liehen untl landschaftlichen Merkwflrdigkeiten jener 
vom Touristenstrom bis jetzt kaum berührten Ge- 



1 




Luslyacht „Prinzessin Victoria Luise". 

Stade erschliesst. Über Trapczunt, Athen, Neapel, 
Algier, Lissabon geht's heim. Am 5. Mai ist das 
Schiff wieder in Hamburg. 

Für Juni und Juli waren bereits früher zwei 
Nordlandrcisen der „Victoria Luise" vorgesehen, 
ebetiso für den August eine Fahrt nach den nor- 
dischen Hauptstädten (Christiania, Stockholm, 
Petersburg und Ko|)cnhagen). Ausserdem wird 
der Schnelldampfer „Auguste Victoria" seine ge- 
wohnten und beliebt gewordenen Fahrten ins 
Mittelmeer und nach Spitzbergen auch im nächsten 
Jahr wieder ausführen. 

Über die Einrichtung der „Prinzessin Victoria 
Luise", des ersten s])eziell für Vergnügungsreisen 
erbauten Schifl'es, ist gelegentlich ihrer Taufe 
durch die Gräfin Waldersee viel geschrieben 
worden. Es ist erinnerlich, dass das Schiff seine 
schönen weiten Räume ausschliesslich für etwa 
200 KajQtenreisende erster Klasse bereit hält. Alle 



Kabinen sind für i oder 2 Personen geräumig 
und bequem eingerichtet. Salons, Spielplätze, 
Turnsaal, Dunkelkammer, alle Bequemlichkeiten 
eines fashionablen Kurorts wurden vorgesehen. 
Das Schiff hat Doppelschrauben und Maschinen 
von 3600 Pferdestärken. Es ist ganz aus bestetn 
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Stahl gebaut mit 8 vollständigen Querschotten, di<ä 
9 in sich wasserdichte Abtheilungen herstellen . 
Die iJingc des Schifl'es ist 446 Fuss, die Breite 47 ^ 
die Tiefe 30 Fuss. Seine Wasserverdrängung be^ 
trägt 5800 Tonnen. 
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Nachrichten ^ 

von den Werften. 4 

M 



SchifflNni-Anftrftge. 



Di«- Rhederei von Joh. E. von der Ohe und 
Lund in Bergen in Norwegen bat bocbca bei 
J. W. Klawitter, Daiuigp einen Frachtdampfer von 
3300 Toos bestellt. 



Kopenhagen. Die Vereinigte D;mi|>N( hiffs- 
geüellscbaft hat mit einer Werft in Glasgow den 
Bau eines neuen 10000 Tuns grossen Dampfers 
mit 16 Knoten Fahrt kontrahiert. DerselHt ^r,]\ 
Doppelschrauben erhalten, Platz fOr 200 l\ujüts- 
pa'-sagiere haben und an Stelle des verkauften 
Daiiipkrs „ThingvaUa" in die Fa««agierfahrt auf 
NeW'York eingestellt werden. 

Stapelläufe. 

Hamburg. Auf der Rcihcrsticg-SehitTswertt 
und Maschinenfabrik A.-G. wurde am 18. Oktober 

ein für die I>( i;tsche Ostafrikalinii- m n erbauter 
Rciclispostdanipler , der in dt-t I aufi den Namen 
„Qouvaimeur" eriii<lt. i;Iüi klirl) /:i Wasser ge- 
lassen. Der nach den Regeln des Germantachen 
Llo3'd aus Stahl erbaute, mit höchster Klasse 
100 A 4 I misiIkmi Dampfer bat eine Lange 
zwischen den Perpeudikelti von 320 Fuss engl., 
eine Breite von 40 Fuss, eine Tiefe von 38 Fuss 

cnijl. '=;o\vie nine Tragf.lhinkort von 3750 'I'nri> 
Sciiwergut. Das SchitJ erhall eine I rijjk-Lxpanaiiuii.- 
niaschine, die 1600 Pferdestärken indizieren und 
ihm eine Fahrt von elf Knoten verleihen soll. 
Ferner erhflit der Dampfer KajatscinrirbtuDgen fOr 
34 P.is-a^iiK- ( t^iiT und 36 zweiti I Kla^-c sowie 
au.sserdein I-iiii ieluuiig für eine grösM io Anzahl 
Zwiscbendeckpassagiere. Der Dampfer soll nicht 
den Dienst direkt von Hamburg nach Ostafrika 
vermitteln, sondern nur als Fracht- und Passagicr- 
boot zur afrikanischen Knstenfahrt dienen. 



T 



ransportable Batterien: 

AutaiKittlinM , Trsmbihnim , Lokoiroti«« , tratuporliblo Haut- 
b«leuchtung, QriibDnlarrpcn, medlilnlicfie Batturlfn «tc 

Accumulatoreu für SchifFsbeleuchtung. 
000 Ladcst.itioiicn. « c <, o 

Conrad Zimmer & Cie., Berlin N., 

Fried riehst rasse 131 b. 

Oeucnavhalt (flr Accuraulalorcnlubii k^il lon in. h. II. 

Centralen Stationäre Batterien 
bis 10000 Amptee-Stunden CapaziUtt. 



Bremeo. Der auf der Werft von J. Tecklen- 
i)org A-^G. fär den Nordd. Lloyd neu gebaute 

Daiiipfrr „Rajaburi" ist am 23. Oktober glQcklich 
von Stapel gelaufen. Er ist für die Linie Hong- 
kong*Bangkok bi siimmt und Bcdl in erster Linie 
dem Frachtverkehr dienen, indes enthalt er auch 
Einrichtunpren zur Aufnahme von Passagieren. Das 
88 m jSy'i langt, ir,9 m (89*) breite und 6,93 ni 
(22' 9") tiefe Schifl' ist nach den Vorschriften des 
Germanischen Lloyd far denkten höchste Klasse 
aus Stahl erbaut I>ie Ladefähigkeit betragt 3000 
Tons. Ks besitzt in seiner ganzen Lange einen 
Doppelboden, zwei durchlaufende Decks und an 
Aufbauten eine Poop, Back und BrOckenhaus. Die 
Wohnräume for den Kapitfln liegen hinten, eben- 
so aiicli die rnlcj kLinftsi .lume fflr eine beschrankte 
Zahl Von IvajüUpa^sa^'ii ren. Mittschiffs wohnen 
die Offiziere und vtnu unter der Back die Mann- 
schaften. Im Zwischendeck kann gegebenen Falles 
eine grössere Menge von eingeborenen Passagieren 
untergebracht werden. Der Innenraum wird durch 
Querschotte in sieben wasserdichte Abteilungen 
geteilt. An jedem der vier Lader&ume wird eine 
Dampfwinde aufgestellt, auch sind alle sonstigen 
modernen Vorrichtungen vorgesehen , um ein 
schnelles Laden und L/ischen zu ermOglidien. An 
den beiden Pfabimastcn können Spitzsegel geführt 
werden. Die oberen Decks sind samtlich von 
Teakholz. Das Scliiff erhält eine dreifache Ex- 
pansionsmaschine von 1100 Pferdckräficn , durch 
die CS eine Geschwindigkeit von 10 Knoten er- 
ha"ti"ti wiir! Ilcr Dampf wird in zwei Kesseln 
uiul l im Iii llulUkessel erzeugt. Der Steuerapparat 
und das Ankers])ill werden durch Dampf bewegt 
und alle Rftume elektrisch beleuchtet 



AvS dri W. rfi von Hailand .V W-lfT in 
Bellast ist vor einigen Tagen der für Recluiung 
der White Star Linie neuerbauic Doppelseh raubcn- 
dampfer „Runic" von 13000 Register-Tons Brutto 
von Stapel gelaufen. l>er „Runic* ist 565 Fuss 
lang und ^14 Fuss breit; er ist das 43. Schiff, 
welche» Harland & Wölfl" für die White Star 
Linie gebaut haben, und zwar besassen die sieben 
zuletzt gebauten Schifl'e einen (je^anitraiitiitcebalt 
von 87 oüo Tons. Das Promenadendeck der 

«gM Ute «^tf «^u «11^1 a^u 

^^K^B^^^^^* ^a»^^* ^^R^S™ 

I J(eu|el9t S Xnbnke, Xiel m 

il^ Technisches Buresii ^ 

Plectrisd)? Insfnlft^tionen vor) = . . jjj^ 

• • Kriege- nQi Maodelsfi^iffei) 
1%» Llsferaatea der Kalaerl. deutoehea Marine« ^ 
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ferrofix IdilMt GiissdMii! 



üusscisen Hartlöthungen mit Ferrofix — im 
offenen Schmiedefeuer — sind lialtbar wie 
neuer Guss. Hervorragende amtliche Atteste. 

bAr C MmIrMN n 



.Runic" ist loo Yards 1an|;, der Speif^craum bietet ' 

Sitzplätze für 400 Pa->?.a^ii rc-. Die I,a<!i l änmc 
Icönnen 100000 gefrorene Hammel und 20000 
Ballen Wolle aufnehmen. I 

Auf der Schirtswcrft der Herren Wigham 
Richard>on Ä: Co. in Newcastle o. T. ist vor 
finigcn Tagen ein für die Deutsch -Australische 
DanipfM liiflV. - Geselle hal t erbauter Dampfer von 
390 Fuss Lange, 48 Fuss Breite von Stapel ge- 
laufen. Das ScbUf erhielt in der Taufe den Namen 
„OfRmtmdl**. Die vierfache Expansionsmaschine 
ist nach dem System von Yanow, Schiirk &T\vi < dy 
konstruiert; sie wirii thtnso wie die Kessel von 
der Werft geliefert. Der Dampfer erhalt alle zur 1 
leichten Bearbeitung der Ladung nötigen Ein» 
richtungen. ' 

Am 17. Oktober lief in Alblasserdam von der ' 
Werft der Firma Jan Smit Csz. der neue Dampfer | 

„Kinderdyk" von Stapel: derselbe ist 3700 Tons 
gross und für die Fimia Solleveld, van Meer und 
T. H. van Hattum in Rotterdam gebaut. 

Petersburg. Der neue Kreuzer „Bojarin", 
welcher vom niisisdien Marineministeriuin auf der 
Schifisweift von Burmeister & Wain in Kopen- 
hagen bestellt worden ist, wird im nächsten Frflh- 

jahr von Stapel gt la^si n \vt rden. Dt r Kreuzer 
erhalt ein Deplacement von 3200 Tonnen; die 
Maschinen von nicht weniger als 1 1 500 Pferde- 
kräften werden dem Kreuzer eine Schnelligkeit 
von 22 Knoten verleihen. Die Armierung wird 
aus sechs I2-Ccntimeter-, zehn 37-Millimetcr- und 
drei Maximkanonen, sowie aus vier Torpedo- 
lanzierapparaten bestehen. Das Schiff erhalt 
seiner ganzen Länge nach ein Panzi rileck von 
5 Centimetcr Dicke und leichte Panzi iM-hilde /um 
Schutz der Artillerie. Die Kosten ti' s Kii u/et> 
werden sich auf rund 6,25 Millionen Mk. belaufen. 



Probefklirteii« 

Die am Donnerstag, den 18 ds. seitens der 
Flensburger Schifl'sbau-Gcsellschaft uniernonimenc 
Probefahrt mit dein fOr die Deutsch -Australische 
DampfschiiTs- Gesellschaft in Hamburg erbauten 
Daropfer „Magdeburg" nahm einen sehr guten 
Verlauf. Fs waren unter den G;5sU n erschienen 
die Vertreter der Riiederei, sowie mehrere Herren 

Deutsche Kabelwerke 

Aktiengesellschaft 
BERLIN-RUMMELSBURG 

Kabel, Drähte und SchnOre 

uIIpc Art für rlekl riHclie InHtallnttonen. 
Liefermitcn der KaiMerliciieu Mariuo und CKicr (.lefclUchafteii. 



der Stadtvertretung Magdeburgs, welche eine für 
das Schift" gestiftete hübsche Flagge mit dem 
Wappen dieser Stadt überreichten. Die Fahrt, 
welche sidi Ober das Feuerschiff hinaus bis in die 

See erstreckte, war von ijutem Wetter begleitet. 
Die Resultate der Leistungen von Schifl' und 
Maschine befriedigten in vollstem Masse. Der 
hauptsächlich fQr Fracht bestimmte Dampfer 
„Magdebun;" reiht sich seinen Vorgängern und 
Schwisterschiffen, die bei derselben Werft erbaut 

sind, würdig an. 

Die Tragfähigkeit betragt ca. 7000 Tons, bei 
folgenden Abmessungen: Grösste Länge 404' o", 
grösste Breite 47' 8", Tiefe 31'. Die Führung des 
Schiffes hat Kapitän Trulsen erhalten. 

Ein Schwesterscbiff de« „Magdeburg" , das 
den Namen „Kiel" f&hren soll, befindet sich zur 
Z< it auf der Werft der Flensburger Schiffsbau- 
gescllschaft im Bau; es wird jetzt an der Be- 
plattung dieses Dampfers gearbeitet. 

Bremerbaven. Der neue Fischdampfcr 
„Baltrum", auf der Werft von Rickmers Reis- 
niühlen, Rh( (lerei und Schiffbau .A.-Ci., für »leren 
eigene Rechnung erbaut , hat am 36. Oktober 
seine Probefahrt gemacht. Dieselbe ist aufs beste 
verlaufen und der Dampfer jr gte kurz nach Mittag 
in den alli ii Hafen, um den Kompas.-» zu regulieren 
und die letzten Vorbereitungen für die in der Nacht 
anzutretende erste Fangreise zu treffen. .Baltrum* 
zeigt im attfremefnen den Typ der bisherigen 
Fischdampfer, ist mir 10 m lang< r unti mit Quer- 
bunker und Doppelboden versehen, welch letzterer 
zur Aufnahme von Frischwasser eingericbtet ist 



Die zwi ite Probefahrt des für Rechnung des 
Noiddeutschen Lloyd auf der Werft von Work- 
man, Clark & Co. Lim. in Belfast erbauten neuen 
Dampfers ,,Paknam" ist durchaus zufriedenstellend 
ausgefallen. Nachdem bereits vor etwa acht Tagen 
< in<- Probt fahrt mit Kohlenft-uerung unternommc'n 
worden war, wurden auf der am 31. v. M, ver- 
anstalteten Probefahrt eingehende Versuche mit 
der Friicning von Boi-neo-Oel angLstellt, welche 
gleichtalls ( In äusserst gün>tig. s Ri -,ultat ergab<'n. 
Der Dampfer „Paknam" ist Un iln Linie Singa- 
pore — Bangkok bestimmt und mit ROck^-ichl hit rauf 




SCHLÄGE 

fiir Schiffsmöbel aller Art. 

H^hrrt^Ammf Hamburg 
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Silaiaaiis'sclie ^ iscabatt- j ictkiL-CgsclIschait 

• • Dflsseidorf. • • • • ||MIS€lMid» • • Pntsxkow b. Warscliaa. 

fic9lirAll<trnrHAn0ll ' komplette eiserne Gebäude in jeder Grösse und Aus- 
WCIH>WI»lim.UgngU. fQ^rung; Dächer, Hallen, Schuppen, BrOcken, Veriadfr 

biihnen, Angel- und Schiebethore. 

Wellbleche Profilen und Stärken, glatt gewellt und gebogen, schwarz 

— und vpr7inkt 



für beide Feuerungssystt me eingerichtet worden. I 
Die Dimensionen des Schiffes sind: Länge 275 Fuss, 
Breite 41 Fu^s und I'ii ti 14' , I'uss. Da-- Schiff 
ist in erster Reihe für dea Fracblverkchr gebaut, 
vermag ab«r attsserdem bis m 16 KajQtspassagiere 
aiif/'iitn hmcn , für wt Jche zwar nur klein- , ab< r 
äusserst frcundiiehe Räume vorgesehen siad, die 
zugleich allen Anfordt^ungen der Tropenfahrt 
entopredieji. Die MascbineoanUige besteht aus 
einer dreifachen Ezpansionsmaschiiie , die Ge- 
schwindigki it sti llt sich auf etwa zwölf Knoten. 
Der Dampfer ^Paknam" wird in den nächsten 
Tagen in Bremerhaven eintreffen, von wo aus er 
alsdann seine Reite nach Singapore antreten wird. 



Newcastle 0. T. Der auf der Werft von 
Wigham Richardson & Co. für Rechnung der 
Deatscben Dampfschiffahrtsgesellsrhaft „IlHusa" in 
Bremen neuerbaute Dampfer „Wartbarg" , Zitt- 
losen, machte vor einigen Tagren seine Probefahrt, 

die (-iii .1ubb( rst L^fuistlgi ^ Kcsultat ergab, ilass 
das Schiff auf See von dein Vertreter der „Hansa" 
abgenommen wurde und sofort nach Hamburg 
weiterging , wo es inzwischen angekommen ist. 
Der Danjpfer erreichte eine durchschnittliche Fahr- 
geschwindigkut \f>n 12' , ^^eile^; er besitzt eine 
Lange von 380 und eine Breite von 49 '/i ^u^^ 
und iat mit einer vierfachen Expansionamaadiine 
ausgerOstet 

In der Generalversammlung des Deutschen 

Srhulschiffvereins , die unter dt m \^1^sit:r des 
Cirossherzogs von Oldenburg in Hamburg blatt- 
fand, uurdr bekanntgegeben, dass das erste 
deutsche Schif6i|U0geiWCliulachiff voraussichtlich 
anfangs März auf der Werft von Tecklenborg in 
Gi i -r iii iiid' .Sta]ii I gelassi'n und wenige 

Monate später in Fahrt gesetzt werden wird. 



und miulcrrn ÄlCSSllljB^^llSS ' u',\"/nadr' 
Schablonen (»..irbeiict, In i m il:> Arniaturcnlabrik 
Heinr. Dräa«r, Lübeck L 



Vermiselites. 



Nach einer Mitteilung der Firma OebrOder 

Sachsenberg, Rosslau a. d. Elbe, sind die beiden 
Uaiiipki der Firma, „Velde" und „N Daki" in 
Leopoldville von dortigen Arbeitern zusammen- 
gestellt worden und haben ihre Besteller durchaus 
l>efricdigt, namentlich sollen Maschinen und Kessel 
sehr gut funktionieren. Die 1> idLn Dampfer 
wurden in Rosslau erbaut und zusammengesetzt, 
und dann, in einzelne Sektionen zerlegt, von denen 
jed»' einzelne schwimmfähig sein inusstr, auf ( i- 
SeedampO r verladen. In Leopoldville wut di n die 
Dampft t dann wieder montiert. Beide haben Com- 
pouQdmascbinen mit Auspuff von je 70 Pferde- 
stärken und dazu gehörige Dampfkessel von je 
30 qm Heizfläche bri g Atin. i. berdruck. 

Im Anscbluss an die Besprechung ihres in 
Paris ausgestellten Modells eines BelUngratti'schen 
Kettengreifapparates teilt uns die Din-ktion du 
deutschen Elbschifffahrtsgesellschatt „Kette" im 
übrigen mit, „dass sich die Vermutung, es könnten 
sich beim praktischen Gebrauch dieses Rades 
Schwierigkeiten wegen mitgerissenen Sandes er- 
geben, in einer Beobai htimii--/i it von ca 8 Jahren 
glücklichei-weise nicht bestätigt habe. Die einzelnen 
„Finger" bewegen sich in Buchsen von Stahlrohr, 
welche mit F'ett geschmiert werden können. Die 
Abnutzung dieser Buch.sen ist viel geringer wie' 
die der Buchsen in dem Rade eines Raddamp:\ rs. 
Auf Flussstrecken mit vorzugsweise felsigem Bett 
haben wir in drei Jahren eine irgendwie stArende 
Abnnt/iin.i: iiirlit f( >tst< !li n knnnen, wie z. B. niif 
deiti Main und der uti n n Elbe Dagegen müssen 
bei rein sandigem Flussbett die Bu< ti^en in a — ^3 
J.i'm . n .'i n' III r t \vi rd' n ih' i Kaddaiii]dLrn in ein, 



tOerkzeuge, Spedalltlt seit 1864 
Wilhelm EisenfUhr, Berlin & Ii 

Lieferant deutscher nnd auHtfindfxchcr MlUtir^ 
Elsenbahn- und Post-Behörden. 
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Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Scbumacbcr & €o., ji.-ö, Kalk b^Köin a.Rt 

. Arbeits- und hydraulische Maschinen für den SchijJ-, Maschinen- und Kesselbau 




Pateni-Dampf-hydraul. 
Kflmpelprf!.sc. 




(Riemen-, Dampf-, elektrischer od. hydraulischer Antrieb.) 
Hicliste Auszeiclmiiis auf der Pariser Weltassstellung 1900 

Soldan« ■edallle. arand Prix. 

' DrehbünkCi in ilfii \Trsciiictlcn>tcii Anordnungen 
und Grösrtcn. Combinirtc Fa^oneisen-Richt-, 
Bieg- und Lochmaschinen. Blechbiege- 
maschinen. Blech-, Spann- und Richt- 
i^aschinen. Flammrohr-Bördelmasch. 

Kielplatten-Biegemaschinen. Masten» 
Biegemaschinen. — Pat.-Kaltslgan, be-- 
quemsics Sctineiiicn v>iii l-"ac;iinciscn aus Geh- '. 
runKt-n. — Bohr-Frflsmaschinen. -Apparat 
zum Fräsen von Schiffensterl6chern. — 
Freistclirndc Wand-Radial- und Horizontal- 
Bohrmaschinen. Kesselbohrmaschinen. 
Gruben-Hobelmaschinen, s|)r7:icli für Panzer- 
planen u. a. Marine Zweticc. - Hobelmaschin., 
auch fQr Ulrchkanien in solidester Ausfflhrung. 
Blechscheeren, in den verscliied Anordnungen 
und (;rö>-t-n. Durchstossmaschinen und 
Scheeren, l<()mliin. u. einzeln für direkten Dampf-, 
Kiemen-, elektrischen oder hydraulischen Ilctricb. 




Fateni-Dampf-hydraul. 
Seh m iedcpresse. 



H 



1 



Palent-£u/tönick-, 2)amp|- 



iN^rraul HIcchbießema'ch -T^^ PräCisiOflS-f 311-^311^0:. 

Ahtciluiig für Hydraulik. 

Hochdr«iokpresspumpan. — Pat.-Dampf- 
Hydraulische Schmiedepressen bis zu den 
höchsten Drucken Bis zu 10000000 kg 
ausgeffOhrt für die Oillinger HOtteniMerke 
in Dillingen a. Saar und die Obuchowfoschen 
Stahlwerke in St. Petersburg. Patent- 
Hydraulische Loch - Gesenkpressen. 
Oampf-hydr^ul. - Patent - Panzerpf atten- 
Biegepressen. - Patent-Hydraul.-Träger- 
Schneidmaschinen. Patent - Dampf - L 

kOmpelpresse mit Waaserdruck -Ueber- 
setzung (Druck b. zu 6 Mill. kg.). 

■ -»m» 

Patent- Nietmaschinen (Druck- 

wasserersparnis) ^(at. oder transport. Constr. 
in Verbind mit Patent-hydraul. Accumula- 

toren mit Luftdruck belastet, (länzlichcr Weg- 
fall <lcr Bclastungsgewichte, bequemste ICinstellung 





Durchstccsmaschinc und 
Schee re. 




Blechbiege maschine. 




Alle voratehendeii Dampf- hydraulischen 
Maschinen bis zu den prössten Dimensionen in 
Paiem-slat Nietmaschine Solidester AusfÜhrunjl^. B]eclikantcnhobelma*chnie| 

Uber 400 hydraulische Anlagen von uns ausgefiJhrt und in Betrieb. 
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längstens zwei Jahren). Die Aaswediselmig der 1 

Buchsen vtriirsacht v< ih.11tni>[nn-~sii; tjcringc Kosten, 
da die Stahlrohre, aus wclciii in dieselben abge- ' 
schnitten werden, keine absolut dichte Schweissiing 
aufzuwciüüen brauchen, mithiu Au^.schussrohre sein 
könnt n. Die Abnutzung der „Finger" findet nur 
l ailial >tatt, weil cÜls« lb» :i sich i.li i-lirn köiuii-n, ' 
bei den Buch&cn dagegen eiuäcilig nach dem 
Zentrum des Rades. Bis jetzt sind Finger wegen 
Abnutzung noch nicht nsttzt worden, das»egen 
werden die Buch&en mit einer entsprechenden 
etwas schwicheren AUe ausgeriebea*. 

Soitcns (i( r Diicktiiin der Hamburg-Amerika- 
Linie ist soeben eine kleine liroschOre über den 
Passagierverkebr auf ihren SchneUdampfem und 
den Obrigen Passagierdampfem zur Ausgabe ge- 
langt: das Heftchen enthalt genaue Angaben Ober 
alle Einzelheiten des Personenverk< hi s , ül)i r <]ii 
Pasüagekosten auf den ein/ielnen Dumplern der 
Gesellschaft für die Fahrten Hamburg — Sout- 
hamptnn (London) und Cherbourg (Paris) nach 
New- York sowie lianiburg — Boulogne s. M. (Paris! > 
und PJymouth (Lontlon) nach New-York. — An- 
schliessend daran finden sich Angaben Ober die 
sogenannten Kreozerfahrten der Gesellschaft, Nord- 
landsreisen im Sommer und Orit nti i i^i [i im Winter 
mit der neu erbauten Yacht „Prinzessin \'ictoria- 
Luise" und dem Schnelldampfer »Angusta Victoria". 
Die Broschüre ist hübsch ausgestattet mit Illustra- 
tionen aus dein Uordleben und enthält am Schlüsse 
die Deck>[)l;im' tii -■ „I)<:uts( hl;iiuS'" , welches mit 
einer mittleren Fahrtgeschwindigkeit von 23334 
Meilen pro Stunde das schnellste Boot der Welt 
ist, (I<-^ „ Kai^i r Fl ir ui i'i !i" , i|( r ., Alll;Ll^tcl V'ictoria", 
de» „Füisi Bjsjuuixk " , lici „CuUinibia"' , tier „Penn- 
sylvania", „Pretoria", des „Graf Waldcrsie", der 
„Patricia", „Pallatia", „Phönicia", „Batavia" und 
„Belgravia". Dem reisenden Publikum wird die 
Ausgabe der BroschOre fraglos sehr willkommen sein. 

Reiherstieg-SchifTswerfte und Maschinen- | 
fabrik. Der Jahresbericht für das am 30. Juni 
1900 beendete Geschäftsjahr besagt folgende»: 

„Zur Ablieferung gelangten ein grosses 
Frai'lit- uni! P.l^^agil■: ■ 1 Jaiiijifschiff von 8200 Tons 
Tragfähigkeit mit Quadruple-Maschine von 2500 
ind. Pferdekraften sowie zwei grosse Fracht- und 
Passagicr-Dampf'-chiff'f von \c 6550 Tons Trag- 
IclliiLikcU mit Quadä uple-Maschine von je 3900 ind. 
iMt I dekraften. Im Bau verbleiben ein Fracht- und 
Passagier-Dampfschiff von 3750 Tons Tragfitbigkeit 
mit Triple-Maschine von 1500 ind. PfeHekraften 
sowie ein gro-.M Doppelschrauben • Fracht- und 
Passagier-Daiiipfbcbiflr von etwa 6000 Tons Trag- 1 
t^lhigkeit and Tri|de-Masehin«n von zusammen 3500 | 
inc! Pft rdekrafteti. Wir wann in dem verflossenen 
Geschäftsjahre in allen Werkstätten voll beschaf- i 
tigtf doch hatten wir mit dauernden Pretssteige- 
niDgen der Materialien und Kohlenpreise zu i 
kämpfen. Die in imserem vorjahrigen Berichte | 



erwähnte neue Betriebsmaschine nebst Kessel ftlr 
unsere Kcssf Isrhmirtli sowie gleichfalls erwähnten 
neuen Wurkzeugsiiiaichinen sind ni liclrjeb ge- 
stellt und bewähren sich bestens. Nach Abzug 
aller Unkosten, ind. Abgänge und Reparaturen 
an Baulichkeiten, Werkzeugmaschinen und Schwimm- 
dock verbleibt ein Reingewinn incl. des Vortrages 
vom vorigen Jahr von 394656 Mk. 17 Pf., und 
wir schlagen vor, denselben wie folgt zu ver- 
wenden: Abschreibungen 1 10 000 Mk., statuten- 
mässige Dotierung des ReserA'efonds 14 146 Mk. 
30 Pf., Tantieme an den Aufsichtsrath 16877 
98 Pf., Dividende 10 Proz. 250000 Mk. und Vor- 
trag auf neue Rechnung 3631 Mk. 89 Pf. 

Nach der Bilanz am 30. juni standen zu Ruch: 





1Ö99 1900 


1890,99 


Aktiva: 


Mk. 


Mk. 


Baulichkeiten, Schwimm- 






dock, masch. Anlam 11 etc. 




16'21>:?oi 


Mic'.hr - Eniscliädii^uiiiis- 






Konto, Abschreibung 
Material- Vorräte . . . . 






288 945 


870491 


Kohlen-Vfirrfltc . . . 


2840 


7584 


Vorausbezahlte Assekuranz- 






pramie 


:5 1t:!l 


7 27:t 






413 825 


Bankguthaben 


246859 


1 558 390 


Debitoren 


«07 208 


114422 


Im Bau befindliche Schiffe, 






Maschinen, Kessel etc. . 


72a 084 


1948457 


Passiva: 






Aktienkapital 


•i.Mld IKK) 


2 500 000 


Reservefonds 




217 :(.^« 


Untcrstatzungs-Konto . . 




SO 000 


Anzahlung auf im Bau be- 






findliche Arbeiten . . 


•MIH (KM) 


■2 1 1 000 




182 Ö9Ö 


!i«l 725 


Nach dem Gewinn- 


und Verlust-Konto per 


30. Juni betrugen: 








1899 1900 


1898 99 




Mk. 


Mk. 








General-Unkosten . . . 


504 878 


542844 


AIiLjan-i auf Iiniiiobilien 


20 840 


ir, 700 


Abschreibungen . . , , 


tOO 000 


loo 000 


Einkommensteuer . . . 


14 1K2 


12 r.u> 


Reingewinn . . . - . 


284 6&<i 


250 971 


Davon an 






Reservefonds . . . . 


14 I4fi 


12 120 




Iii «77 


12 120 



Dividende . . . (10%) 250 000 (9V0) 225 000 

Sonntag, 18. November vormittags, soU in 
Gegenwart der Staats- und Kommunalbehörden 
in Elbing das Denkmal enthüllt werden, welches 
die i^eamten und Arbeiter der Schichauwerke dem 
BegrOnder dieser grossen Werke, dem verewigten 
Herrn Geheimrat Ferdinand Schichau, errichtet 
haben. Das Denkmal soll auf dem altstädtischcn 
Lustgarten, gegenüber dem Ilaupteingang der 
Schichauwerft, Aufstellung finden. Die Oberlebetia- 
grosse Figur de« verewigten Herrn Geheimrau 
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Schichaii hat Bildhauer Professor Haverkainp mo- 
delliert, der Bronzeguss ist in der Erz- und Kunst- 
^esserd von Schafler & Walker in Berlin an- 
gefertigt worden. Die Figur ■ rh.llt als Unter- 
grund ein höhere;. Poslünicut aus> j uthpoHertem 
Granit und zu beiden Seiten, am Fusse des Sockels, 
zwei lebensgrosse Gestalten, die Technik und die 
Arbeit darstellend. 



Dcc \o)n „^^lI^^U1" in StPttin crbaiitc uml 
im Juüi ditiji.s Jalitc^ an die kaiserl. japanische i 
Regierun>( abgelieferte Kreuzer i. Klasse Yaknmo 
hat, nachdem er seine Probefahrt in der Ostsee 
zur vollsten Zufriedenheit erledigt hatte, seine 
Ausreise nach Japan in ganz \ or/il^iicher Weise 
beendet. Das Schiff hatte nur ein Dritteil des 
etatsnütasigen Maschinenpersottals, and zwar japa- 
nische Besatzung an Knrd und knnntfTtiöt/.rliiii 
damit eine durchschiiitlliche Geschwindigkeit \<iu ! 
12 Seemeilen pro Stunde halten. Di r Kohlen- ' 
verbrauch pro 34 Stunden stellte sieb im Durch- 1 
schnitt nur auf etwa 80 bis 90 Tons. Wahrend I 
der Ict/ti n Strecken vnti Knlombo nach Singapore 
bezw. von Singapore nach Yokosuka wurde eine 
durchschnittliche Geschwin^gkeit von 12,7 beizw. 
13,1 Seemeilen pro Stunde inne gehalten. Die 
Hauptmascbinen sowie die sauulichea Hflils- ; 
maschinen und dw Kcaselanlage arbeiteten wAh- | 
rend der ganicii Rase ohne Unterbrechung gut 
und haben zu keinerie! Ausstellungen Veranlassung 
gegeben. Insbesondere sind an den KesM-ltj ■ 
keinerlei Leckagen aufgetreten, so dass der japa- j 
nische Admiral Ilo bei der Inspizierung des Schifles | 
im Hafen von Yokosuka seine vollste Zufrieden- 
heit über diese Leistung sowie über den Zustand 
des ganzen Schiffes äussern konnte. In den ersten 
Tagen des August geriet das Schiff in den Aus- 
laufer eines schweren Teifuns und hat sich in der 
helii n ntniaufeiiden See als ein ganz vorzügliches 
Seeschiti bewährt und nur sehr wenig gearbeitet. 
Das Resultat dieser Reise ist um so erfreulicher 
für die deutsche Werft, als, wie die „Ostsee-Ztg." 
schreibt, mit einem anderen Schiffe, das in Eng- 
land gebaut worden ist und das das gleiche ' 
Kesselsystem besitzt, bei wesentlich höherem ICohlen- 
verbrauch nur eine Dorchsebnittsgescbwindigkeit 
von 10 Seemeilen pro Stunde erreicht werden 
konnte. 

Neue Dampferverbindung Hamburg-Spanien. 

Die Firma Aznar &• Co., Bilbao wird demnächst 
eini' regelm.Tssige I )aiiiprscliitTs-\'erl;in<linig zwischen ; 
Hamburg und sämtlicben spauischeu Häfen sowie 
viee versa ins Leben rufen. Die Firma verfügt 
über eine Flotte \ c-n Srhiffen von etwa 78000 ' 
Tons Register, uiitei welchen eine giösscie An- ' 
zahl sich R]ie/iell für den Verkehr zwischen Spanien 
und Hamburg sowie vice versa eignet. Die erste 
Expedition wird von Spanien Anfang November, 
von Hamburg in der zweiten Hftlfte November 
stattlinden. 



Die Kigaer Schiffswerft Lange Sl Sohn hat 
zwei Eisbrecher fOr den Libauer Hafen gebaut^ 
die von einer Kommission geprflft tind als allen 

Ansprüchen genügend befunden weirdi n sind. Die- 
selbe Werft bat für den Kriegshafen auch vier 
Barken hergestellt. 

Neue Docks in Rusalanä Das russische 
Marineministerium hat, wie man uns aus St. Peters- 
burg schreibt, den EntscMuss gefasst, die Zahl 
<] er Docks in den russischen Hafenplätzen zu ver- 
mehren. Das erste grossere Dock, das auch 
Kreuzer und sonstige umfangrdche Schiffe auf- 
zunehmen geeignet sein soll, wird demnAdist in 
Rex'al gebaut werden. 

In Wladiwostok wird eifrig an der Erwei- 
terung des dortigen Hafens gearbeitet. KOrzlich 
wurdi mit <kT Ausbesserung des Docks ,,Cesare- 
witscb Nikolaus" begonnen. Ferner sind zwei 
neue Trockendocks, 700 Fuss lang, im Bau be- 
griffen. Das Marineministerium ordnete weiter 
den Bau von zwei Hellingen lür bchiffe von er. 
3000 Tons Wasserverdrängung an. Für 1901 
wurden dieser Tage drei Millionen Rubel zu Hafen- 
bauten in Wladiwostok angewiesen. 

Norddeutacbe Seekabolwerke Aktien-Gesell- 
schaft in Nordenham. Die Gesellschaft, von deren 

2 Mil''i e- Mark betragenden .Aktienkapital sich 
die II. tili im Besitz der Deutsch- Atlanii.'schcn 
Teirgrav.h. n -Gesellschaft befindet, hat nunmehr 
den Betrieb in ihren Nordenhamer GewerberAumen 
eröffnet. Anfänglich ist diese Betriebeaufnahme 
eine beschränkte; es werden etwa 50 Arbeiter be- 
schäftigt. Man hofft aber in einigen Monaten 
etwa 300 Arbeitern Beschäftigung geben zu kOnnen, 
Es liegen bereits mehrere .Aufträge vor. Die Her- 
stellung des eigentlichen Kabels erfolgt teilweise 
vorläufig in Köln in der dortigen Landkabelfabrik. 
In Nordenham werden nur die Umspinnungsarbeiten 
z. Z. ausgefQhrt. Die Hfluser für das Betriebe- 
personal sind zum Teil bereits hergestellt, zum 
Teil noch im Bau begriffen. Der projektierte 
zweite Querpier ist noch nicht im Bau vollendet; 
hingegen ist der südliche Pier vollständig fertig- 
gestellt und bereits zu Löschzwecken verwendet. 

Die Tief ladelinie bei der Flotte der Hamburg- 
Amerika-Linle. Nachdem die Hamburg-Amerika- 
Linie zu Ostern 1900 die Anbringung der ersten 
Tiefladelinie an ihrem Dampfer ,,Batavia*' melden 
konnte, wurden in raschem letnpo auch die 
Qbrigen Schiffe der Gesellschaft mit der Tiefladc- 
marke versehen. In ununterbrochener zehnmonat- 
lirher .Xrhe-it waren für dies UntiTnehitieii die 
Vorarbeiten und Berechnungen, für jed* Sehiff 
g«sondert, ausgeführt worden. Infolgedessen 
konnte die Anbringung d(>r Freibordmarke, die 
auf eine Anregung Sr. Maj. des Kaisers zurück- 
geht, nunmehr rasch gefördert werden. Gegen- 
wärtig haben mit Ausnahme von a oder 3 Fracht- 
dampfern, deren ROfdckehr abgewartet werden 

16» 
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miiss, sänitn<1i> Seeschiffe der Gesellscbaft die 
Tieriadclinic crbaltca. 



Beaufsichtigung der Schiffahrt durch den 
Oermanischen Lloyd. Nachdem jetzt die Deutsche 

Sc< -Bi riifssjt nossrnschaft die Aufsicht Ober den 
Tit-fgans? il'-: Seeschiftt' flfx itininimn hat und 
diese vor allem durch die sachverständige Mit- 
wirkung des Germanischen Lloyd in Berlin, der 
gro'^^fn deutschen Scln'fT>-Kla<sifikritirins-Gescll- 
öchatt, «irksain /u gostaltrn hoHl, maji daran er- 
inn< rt sein, dass der Gt rmanfacbe Lloyd schon 
seit 6 Jaliren der See- Beruf sgenossenschaft seine 
regi Imässige Mitwirkung lyewährt. Im letzten Jahre 
hat der Lloyd die IJeti 'i In (lun 34 Bi auftragte 
überwacht, die 581 Besichtigungen lür die Bcrufs- 
genossenscliaft vornahmen. (Ausserdem fanden 
auch seitens der Vertrauensmänner der Genossen- 
schaft Besichtigungen statt.) Insbesondere hat der 
GtMinanische Lloyd am Ausbau d«>r ünfaliver- 
hütungsTorschnften weitergearbeitet und neue Be- 
stimmunpren Ober ftrzttiche Untersuchung an/u- 
mi:'-t> 1 iid'-t Si l 1i ut< , r:fifung der Schiffer oder 
StcKi 1 li ij;<: in der Gesundheitspflege, Verwendung 
von I ;n bcn u. s. w. cmpfolilen. 

Hinsiclitlich des Tiefgangs der Secscliiffe 
macht schon der letzte Jahresbericht des Lloyd 
über seine für die See-Berufsgenossenschaft aus- 
geübte Thatigkeit die folgende, das jetzige Ver- 
fahren vorbereitende Mitteilung: 

,,Die schon so oft erörterte Fragt der 
Küiiirole des Tiefgangs der Schiffe ist abermals 
eru'ogen und nunmehr vom Vorstande beschk»sen 
worden, bei der nächsten Genossenschaftsversamm- 
lung' zu beantragen, dass die Rheder verpflichtet 
weidiii sollen, regelmässige Angaben Ober den 
Tiefgang der Schifie zu machen. Die eingereichten 
Aufstellungen sollen durch die sachverstandigen 
Organe der See-Berufsgenossen-^rhisft Lff-jirftCt und, 
soweit sich Anstände ergeben, du beUeffenden 
Rheder veranlasst werden , die vom Vorstände 
hinsichtlich des künftig einzuhaltenden Tiefganges 
getroflTenen Anordnungen zu befolgen. Auf die 
in der kleinen Ktlstenndu t mid Wattfahrt be- 
schäftigten Schiffe, auf !• ischerei-, ßergungs- und 
Lustfahrzeuge sowie auf Schleppdampfer wird die 
Vorschrift keine Anwendung finden." 



I.i-ic i!< 1 vor der Society of Naval Archi- 
tects and Marine Engineers auf ihrer achten 
JahresversararolnDg zu haltenden Vorträge. 

Donnerstag, den 15. Novimber 1900. 

1. Capacity Test nf a Unique Form of Air I'ump. 

By F. Meriam Wheeler, Esq., Meniber. 

2. Interchangeability of L'nits for Marine Work. 

By W. D. Forbes, Ks<| , Member. 

3. The l'nitcd States ICxpei inienia! Modt l Basin. 

Hy Naval Constructor D. \V. Taylor, IJ. S. N., 
Meinbef. 

4. The Conipusitiua and Qassiücation of Paints 
and Varnishes. 

By Prof. A. H. Sabin. 



5 Tests of thc LIcctric Planta of the Battleships 
Kearsarge and Kentucky. 
By Naval Comrtructor J. J. Woodward, 

U. S. N., Member. 

6. Coaling ui ilie U. S. S. MassacbuHctts at Sea. 

By Spencer Miller, Esq., Associate. 
Freitag, den j6. November 1900. 

7. Notes on Recent Improvements In Foreign 
Shipbuilding Plants. 

By Ass't Naval Constructor H. G. [Gillinor, 
U. S. N., Member. 

8. Can the American Shipbuilder under Prcsent 
Conditions Coinpete with thc British and 
German Shipbuilders iti the Production of the 
Largcst Class of Ocean Passenger and Freight 
Steam Ships? 

By Geo. VV. Dickie, Esq., Member of Council, 
g. Classification Rules. 

By Theodore Lucas, Esq., Member. 

10. Recent Designs of Battleships and Cruisers 
for the LI. S. Navy. 

By Chief Constructor Philip Hichborn, U. S. N., 
Vice-Presidcnt. 

1 1. A Comparison of the Contract Priees of our 
Naval ^^ svcis. 

By H.'iriudii S. Taft, Esq., Associatc, 

12. Launeh i .1 Cruiser and a Batticsbip. 

By Jaiites Dickie, Esq., Member. 

13. The Safety of Torpedo-Boats at Sea and in 
action Under Various Conditions. 

By Naval Constructor Lloyd Bankson, U. S.N., 
Member. 



Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung und Torpedowesen. 

Vereinigte Staaten-Marine. Int. Rev. über die ge* 
samte Armee und Flotte. X, 1900. Nähere 
Einxelheiten über die nsi. .Ausschreibung 
von Panzerplatten in den Ver< nigten Staaten 
nach den Bestimmungen der N.nal .Appro- 
priation Akte vom 7-/6. 00 und Wiedergabe 
der Beächiessungsbedingungen dieser Paiucr- 
platten. 

NandelttcliHniau. 

Japanese Steamships for Eiuope. 'The Steani- 
ship X, 1900. Auf die erstaunliche Entwick- 
lung der Schiffbau-Industrie Japans wird die 
Aufmerks .;i kl it gelenkt. Wahrend in früheren 
Jahren Englands Werften für Japan viel 
Auftritge auszufllhren hatten, hat dieses Land 
im letzten JalTC nitsser ei^-rnen ;;rnsspn 
Schifl'ca für den Verkehr mit Kuropa noch 
13 000 t DaropfscbifTe fOr europäische Rech- 
nung gebaut. 

A double bulkliead duor. Shipping World 26. 9. 
Skizze und Bcschr. einer von Mucld^ A 
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Smith erfundenen wasseitfictiteo DoppeMiQr, 

bfi di r (iiiirli fla-- (")iTin-n di r rint n Thflr 
die andere geschlossen wird. Ebendaselbst: 

Tbe »MilUcent Knight". Abb. und Besdir. eines 
bei John Readhcad & Sons, West Docks, 
South Sbields für W. H. & C. T. Jones, 
CardifT, erbauten Frachtdampfers. L. » 333', 
B. 46' 6". D 6000 t, V. - Ii' . Kii 

The T. S. Ierry-st< anii i „Sily", Shipping World 
3./10. Beschr. 1 im s In i John Jones & Sons 
erbauten Fahrdampfors für 1800 Passaj^iere. 
L. ^- 156', B. - 42', V. - 13 Kn. Kbcn- 
dasclbst: 

Boat lowering gear. Kurze Beschr. und Abb. 
einer von J. W. McKinnon erfundenen Boots- 
aubsetzvori ii lituiig, bei der die im Boot 
Stehende Mannschaft die Bedienung der Vor- 
richtung besorgt. 

Kriegsschiifbau. 

Grossbritannicn „Albaüo.s.s". Int Revut: ilbci tlie 
gesamte Armee und Flotte, X, 190c. Der 
auf der Werft von Thcwnycroft, mit Tborny- 
croftkesseln ausgerflstete englhüehe Torpedo- 
boot.sz< t>.l(*r t 1 „Albatross" hat die kontrakt- 
lich bedungene Geücbwindigkcit von 32 Kn. 
nach zweijährigen, vergeblichen Versuchen 
nicht erreicht und i^^t ji trt mit 31 Kn. 
Geschwindigkeit abgenoinnu n. Kbendaselbst: 

Frankreich: Übungen der Unterseeboote. Um Un- 
glücksfällen während der Übungen des Unter- 
seebootes „Morse" vorzubeugen, sind vom 
Marinc-Prafekten in Cherbourg verschiedene 
Bestimmungen erlassen, bei denen es auf< 
fallt, dasB von dem dort ebcnfaUs stationierten 
Untorseebo.it „N'aiv.i" garnfeht die Rede ist. 
Ferner ebendaselbst: 

TOrkei: Bericht Ober den der Firma Krupp seitens 

des türkischen Marineministers gewordenen 
Auftrag, 8 türkische Panzcrschifle mit neuem 
Artillerieniaterial zu versehen. 
Petroleum fuel for warships. The steaniship X, 
1900. Es wird lebhaft für die ÖIfcuerung 
auf Kl ii gssi hifiVn eingetn tm , weil durch 
die 50 Proz. grössere Heizkraft des Öles 
gegenflber den Kohlen der Aktionsradius 
der Kri'-gsschiffe bedeutend erhöht wird. 
Ebendaselbst: 

The first-elass battleship .Alabama«. Scientific 

American 8. 9. Beschreibung des amerika- 
nischen SchlachtschiflTcs „Alabama"* nebst 
zahlreichen Konstruktionsdaten und einer 
Abb., die das Innere der Barbette eines der 
groBBen Tflrme wiedergiebt. 

Militärisches. 

Die diesjährigen englischen Flottenmanöver. Bei- 
heft 13 zur Int Revue Ober die ges. Armee und 
Flotte, X, igoo .\u>rrilii lii-hc I'cm Iitciluinc; 
. dieser Manöver, Programm, Ausführung und 



! kiMsdie Besprechung. Das Resultat dieser 
Flotteiunaiiovci ist unentschieden haii|>t- 

I sAdtlidl durch unmögliche Bestimmungen in 

den Grundideen. Getadelt wird die Zu- 

I sammcnsrtzung einer Flotte aus versrliicdcn 

s^iarki ii Schlachtschiffen und der Manycl an 

I Zusammenwirken der Flotte und der Land- 

armee bei Verteidigung der KQstenbefestig- 
ungen und der Basisplfltze. 
Abänderung der /^.isaninu nsetzung di s ( )bn ^trii 
Marine-Kates in Frankreich. Int. Revue über 
die gesamte Armee und Flotte, X, 1900. 
Der bishcri|u:< Otx i'^ti- Maiinetat, drm fast 
alle Vizeadiiiiralt aiigchudci), •-r.il duu li eine 
ständige Körperschaft aus drei Vizeadmiralen 
mit dem Chef des Generalstabs als Bericht- 
enitatter ernctzt werden. Ebendaselbst: 

Grosshritannien: Anlage von Kohlenstationen. 
Die Admiralität bat im Anschluss an die 
Reorganisation der Flotte weitere Kohlen- 

siatioiu 11 in l'iii tbinii niul auf di'r Insel 
Barrow im Hafen von Portsniouth zu scbafTen 
beschlossen. 

Bizerte. Armee et Marine 21. 10. Artikel mit 
zahlreichen Abb. über die seit 1895 ausge- 
führten Arbeiten, um Bizerta zu einem Kriegs- 
hafen ersten Ranges zu niachen. Die Vol- 
lendung dieser Arbeiten wird sich bis 1906 
oder 1907 hinzit'hen. Vom Verfasser wird 
die Forderung aufgestellt, Bizeru auch gleich- 
zeitig zu einem Haupthandelsplatz der nord- 
afrikanischen Kflstc zu machen, um die 
Möglichkeit zu schaffen, stets ausreichende 
Kohlenvorräte, die bekanntlich einer fort- 
laufenden Frneuerung bedOrfen, zu billigem 
Preise aufzustapeln. Nur bei einem Platze 
mit lebhaft! m Si liitT^vciki lir las-^cn --irh aber 
letztere beiden Bedingungen erfüllen. Eben- 
daselbst: 

La Lor\ i ti« - dcole americaitii- ,.!lai tford". Be- 
schreibung des amerikani.schen Schulschiffs 
Hartford, einer alten hölzernen Korvette aus 
dem Jahre i8s9- Zahlreiche Abb. 

NairtlsciM unil Hydronraphlsehe BericMa. 

Der Vung-Fluss. Annalen der Hydogr. und Marit. 
Meteorol. 10. 1900. Beschreibung der An- 
steuerung, Tiefen- und Stromverhaltnisse, der 
Betonnung un<l Befeuerung etc. etc. des Vung- 
Flusses in China. Ebendaselbst eine gleich- 
artige Beschreibung des Min -Flusses sowie 
der Hafen von Amoy um! Swatan an der 
ostasialischen Küste. Ferner dusLlbst: 

Stromungsbeobachtungen. Beridlte Ober ausser- 
gewOhnliche Strömungen an iler Sodküste 
von Nipon und in der Sunda-Strasse. In 
tb ix ll)i n Zi iiM'Iji if[ : 

Die Witterung an der deutschen Koste im August 
1900. Tabellarische Zusammenstellung von 
Mitteln, Summen und K.xtremen nach d< 11 
mcteurologiikchcn Aulzeichnungen der Normal- 
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Bepbadttungsstationen der Seewarte an der 
deutschen KOste. 

SdMtanaieMMRlmi. 

UniviTsalmittcl ^. n K(•sscl'^l■ in Srt Mn--< Ii - 
Zeit iS-jXO. Hin aus Enylatiil eill}^clllluUi5 
Mittel geicen KessdsU-in. „Vulite" ficnannt, 
i'~t auf Antrag des Magdeburger Vereins für 
DanipfTvessclbctneb von der Grossh. Bad, 
Chcm.-tochn. Prütunj;s- un<l Versurlis- Anstalt 
untersucht worden und ohne die geringste 
rationelle Wirkung gegen Kesselstein be- 
funden worden. 

De l utilisation, par <iclielon», de la vapeur dans 
sa fomiation, son travail, sa condensation. 
Rrvni Maritime 8. 1900. Studie Ober die 
Nutzbarniaebung des Dampfes von Stufe /u 
Stufe bei tien bestehenden Kesseln. Vor- 
selilag zu einir besseren Ausnutzung des 
Damjjfes, von dem immer noeb etwa 20 Proz. 
verloren gtlien, durch < ;ii In sonden s Kessel- 
systcm. Die schwere Belastung jedes Marine- 
Budf?ets durch die Kohlenkosten erfordert eg 
«Iriiik' ncl, sieJi mit dicscr Frage naher zu 
beschaitigcn. 

A fcw suggestions on the use and abuse oT lubii- 

cants. The Steamship 10. 1900 Wii htige 
Winke ftlr eine richtige und ökuaoiuischc 
Verteilung des Schmiermaterials bei den 
nio(!t'V!M-n Srhiff'-n^nsrhitien. Fhc lulu'M'lbsl: 
Machinc „ loofs" iur shipbuilders anti eiigitieers. 
Beschreibung und Abb. verschiedener Weric- 
zeugmaschinen fttr den Scbifl- und Schiff»' 
ma>chinenbau, die von den englischen Firmen | 
Dron & Lawson, Glasgow und Geo Ri lunls 
äc Co., Ltd., üroadheath, Manchester gcliefcat 
werden. 

A new type of vertical boiler Th<- Marine En- 
gineer i.,io. Beschreibung und Abb. eines 
neuen patentierten aufrecht stehenden Kessels, 
dessen Vorzug besonders geringer Kohlen- 
verbrauch seio soll. 

Ein VorschlaK^ zur Kohlenerspamis bei Schiffs- 
rnasrhiiK-n. Ilansn 20 10. Die glAn/enden 
Resultate bei der Aiuveiidung des überhitzten 
Dampfes zum Betriebe von Dampfmaschinen 
fordern ernstlich auf, im öchiffsmaschiuenbau 
bernrksichtigt zu werden. Es whrd an der Hand 
eines Beispiels beliaupu i, da-vSjßProz. Kctil' n 
bei Anwendung von überhitztem Dam|)f erspart 
werden konnten, was von Wichtigkeit für 
die gnn/< Kriegs- uiui IlaiuK Nflotle wäre. ^ 
Auf lien deutschen Schitien allein könnten 
so pro Jahr nahezu aoofioo Tonnen Kohlen 
gespart werden. 

A novel screw propeller. Shipping World 26 g. 
Skizze und Bi Schreibung einer einem Grafen 
Westpfalcn patentierten neuen Form von 
Schraubcnnogel n. Ebendaselbst : 

Machine tools in sbip and engine building l'or- 
tabiiity and adaptabüity of machine tools. | 



Artikel über Werkzeugmaschinen mit Abbil- 
dung und eingehender Beschreibung einer 
transportablen elektrischen Nietmasdiine von 

F. V. K< n'i ilicsill \i<\U l Kti i-vcirbixlieil I.lnvd. 

Nach dem \'erfa»s.er ist dies die einzige zur 
Zeit existierende wirklich elektrisch betrie- 
bene Nirtrtt.isrhinr Kerner Abbildung und 
Beschreibung einer hydraulischen Flanschen- 
presse von H. Beny & Co., Leeds. 
The quadruple expnnsinn ( niciiK> uf the Cunard 
liner „Iviiui:»'. KiigiuLenug 3./10. Be- 
.sihreibung und Abbildung der Maschinen- 
uuil Kessclaolage des genannten Cunard- 
dampfers, 

Theorie. 

Zur Berechnung des Höhenunterschiedes bei der 
1 hWu nmethüde. Annalen der Hyilogr. und 
Marit. Meteorol. 10. 1900. Theoretische Ab- 
handlung über eine verbessernde Abände- 
rung in der FVrechmini; des Höhenunter- 
schiedes einer beobachti u n und der zu 
berechnenden Höhe, Indem nicht der Unter- 
srhic t der Logarithmen der trigonometrischen 
Funktionen, sondern der Unterschied der 
Funktionen selbst bestimmt unrd. 

VtrtcMadenet. 

Auf dem Ausguck. Hansa 6J10. Angabe der 

S<'bifrsverluste der Hani!i iMiiai im-n (Irr j^ati/' n 
Welt, nach Anzahl und ßi uiloiaumgcliait und 
im Prozentsatz zu den ganzen Handelsflotten; 
besondere Tabellen für Dampfer und Segler. 
Deutschlands Verluste sind sowohl nach An- 
zahl wie nach Kaumgihalt im Verhältnis zu 
andern Nationen gering. Ebendaselb.st ; 

Der internationale Seeverkehr. Zusammenstellung 
iiiul Iii spreehung der vniti hiiU'-rliLri Han- 
üelsainl vcrOflentUchten statistischen Angaben 
Ober den Wdtseeverkehr. Die Angaben 
lauten nach jeder Richtung hin fbr England 
Sehr günstig. 

Die Welt-Handelsflotte. Hansa 13./10. Mehrere 
Tabellen (IIh r den gegenwärtig- n nncl vni- 
jährigen lit stand der Handelflottea dur Welt 
na. h „Bureau Veritas". Danach ist die eng- 
lische Dampfer flotte um 760000 t, die deut- 
sehe «m 290000 t im letzten Jahre i?e- 
wail; '•r ii , imil Si'glerflotti' Englands um 
148861 1 geringer geworden, während Deutsch- 
land darin noch ein Anwachsen um 2972 t 
aufweist. Der S(-g(lschiffsraumgehalt der 
ganzen Welt hat usn 130000 t abgenonnucn. 
Die Tabelle über den An- und Verkauf von 
Dampfern und Seglern zeigt, das» Deutsch- 
lands Nachfrage sein Angebot noch om fast 
60000 t überstieg. Ferner ebendasell)st : 

StapelUkufe von deutschen und britischen Werften 
(September 1900). Tabelle der im letzten 

Monat in Deutschland und Kn^lin l >tatt- 
gefuodenen Stapellflufe mit Angaben der Di- 
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niensiont-n und des Tonncogehaltes d«:r 
Schiffe, des Auftraggebers und Erbauers, der 
Klassif. Ges. etc. 
Die gegenwartige Lage der deutschen Eisenindustrio. 
Stahl und £ben 15/10. Artikel Ober die 
Erzeugung^ und den Verbrauch der haupt- 
5.;ii.hlii hsti-n Fabrikate ili t tiisi-nhütteti in den 
letzten zehn Jahren. An Haud tabeUariscber 
und graphischer Darstellungen wird die stetig 
fortsi-hrritrnd!' Entwickelung dieser Industrie 
gezeigt und daraus gcschlosscu, dass die 
jetxige Beunruhigung und Störung nur vor- 
ttbez:gebender Natur sei^ lia sie nicht in 
innern Verhaltnissen ihren Anlass finden, 
sondern in flussc-ren Kreignissen, die das 
Vertrauen erschüttert haben. Ebendaselbst: 
Stttistisches. Einfuhr und Ausfuhr des deutschen 
Ri i< hes. Tabellarische Zusaiiunenstelluni,'. 
Unserer Einfuhr an Roheisen, Walzeisen, 
Gusseisen, Maschinen, Maschinenteilen, In- 
strumenten, Apparaten, Segel- und Oampf- 
schifTcn, ausjjenoninien die von Holz, betrug . 
fOr die Zeilen vom 1. i. bis 37./8. im Jahre 1 
1899 rund 635600 t, im Jahre 1900 lund ' 
787 000 t, ist also «m rund 1 5 1 400 t ge- 
• stiegen. Unsen- Ausfuhr ist 1:1 ti. i-.tlh'i) 

Zeit dagegen 1Ö99 rund i 213600 ( und 1900 
rund 1210550 t, d. h. sie ist um 3050 geringer 
al-. in (!t r-.t Iben Zi it il« ^ lel/eti Jai'.ii'ii 

„Inviuciüle" Patent Lcntrifiigal Suction Uredging. 
Plant. The Steaniships 10. 1900. 
Durch mehrere Abb. erläuterte B< schreibung 
einer patentierten Centrifugal-Saugebagger- 
Konstruktion. Dabei Abb. des in dieser Art 

gebauten Baggers „Poulton". L an F, 
38 F, T = 15,6 F. I 

The British Naval Engincer: bis present position 
aod influence on cur sea-power. The Marine : 
Engineer i./io. Diskussion Ober die gegen- 
wai I.aj^r dr r Masebinen-Ingenieure an 
Bord dei englischen Krieg.sschifl'e. Sie wird 
als unzulänglich in der Anzahl der vorhat!- 
denen Stellen und unhaltbar iu der Art der 
Stellung bezeichnet. Eine Neuorganisation 
im Interesse der englischen Seemacht wird 

fOr erfonlerlich gehalten ' 

Shipping inte: t sts in the general electioii. Shipping 
Woiid 26 9. An das neue Parlament wer- ' 
den 3 Forderungen gestellt: i. Anwendung 
britischer Gesehaftsprinzipien auf alle in den 
Häfen der lu iti'-i: In n Krone verkehrenden 
fremden Schiffe. 2. Unterwerfung der frem- ' 
den SchilTe unter dieselben Beschränkungen j 
und Verpflichtungen , denen clie britischen 
Schiffe in englischen iläien unterworfen sind. 
3. Hebung der sozialen Lage der seefahren- 
den Bevölkerung. Auf Subventionen erheben 
tncb dem Verfasser die englischen Rheder 
keinen Anspruch. ' 

The new international signal .code. Shipping 
WoiM 3./10. Knrae Besprechung der fran- 



zOsischen Ausgabt- iles neuen internationalen 
Signalkodex. Ebendaselbst: 
Machine tools in ships and engine building. Rela- 
tive fost of production [>y liar.illabi mi and 
machine tools. Vergleich der Kobien des 
Bohrens von Platten mittels elektrisch be- 
triebener Bohrer und Haiulhnlner, zwischen 
pueumatischer Nietung und Handnietung. 
AttsfOhrliche Tabellen nach Professor Jame- 
son und W. J. BalH.,k. 

The Russian mercantile tuarine. Kugiueeriiig 
3,/io. Artikel ober die russische Handels- 
flotte nach dem Bericht des englischen 
Generalkonsuls in Odessa* Angaben Ober 
den Schiffsverkehr von Odessa wahrend 1898. 

Le filagc de l'buile et les appareils de sauve- 
tage. Armde et Marine t4./io. Beschreibung 

untl Abbildung eines Debrosseschen Appa- 
rates, um ein Schiff im Seegange schnell und 
wirksam mit einer scliützeiiden ölzonc zu 
umgeben. Desgleichen Beschreibung einer 
Debrosseschen Rettungsboje bei der eben- 
falls Öl zur Bildung einer ruhigen Zone um 
die Boje automatisch verteilt wird. 

hon and steel prospects. Engineering 7. 9. Ar- 
tikel Ober die Bedrohung der britischen 
Eisenindustrie hauptsächlich durch die ameri- 
kanische und deutsche Konkurrenz. Gra- 
phische Darstellung der Roheisenproduktinn 
Deutschlands, Englands, Frankreichs und der 
Vereinigten Staaten seit 1869 und der Stahl- 
[irnduktion Englands und Amerikas seit 1873. 
Interessant ist die Mitteilung, dass der sämt- 
liche Schiffbaustahl für „Kaiser Wilhelm der 
Grosse" vom Vulkan aus England bezogen 
wurde, wahrend der neueste Rekordbrecher 
— gemeint ist j<'denfalls ..Deat^rlilatuI" 
derselben Firma ausschliesslieli aus deui.selieiii 
Material besteht. Etwa 74 Proz. alles in 
Deutschland verarbeiteten Schiffbausiahles 
sind im Lande selbst erzeugt. Die Einfuhr 
zollfreien Schiffbainnaterials sank im letzten 
Jahre von rund 52000 t auf 39000 t. 

Zum Untergange des französischen Torpedo- 
kn iizi-is „j- rair.ri ■'. Marine-Kr.mlschau No. X. 
Ivritische Besprechung der Voigänge beim 
Untergange des Torpedokreuaers „Fran»te* 
durch Zusaimnenstoss mit dem Panzer- 
schiff „Brcnnus". Vergleich der ,Framec" 
mit dem deutschen Torpedodivisionsboot 
«Ds". Der tragische Ausgang der an sich 
leichten Kollision soll durch unzureichende 
Stabilii.U dl I ..Fi ann i-" \ ri>i Ir.ildet sein. 
Ursache der Uiuulauglichkeit der Stabilität: 
Geringe Breite und Überlastung mit hoch- 
liegenden Gewichten. 

YaeM- and $«g«l8|Mrt 

,La Lysistrata". Armee et Marin- ji fo. Be- 
schreibung und Abbildung der bei Denny 
Brothers Daiiri»rton for S. G. Bennet, New 
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York n-bautcn Dampfyacht. 86,95 
B. i3.a m, Depl. — aoBj t, I. P. S. =» 
7000, V. 19 Knoten. 

Canots ä clins ;'i Duiikcrquc. Lc Yacht '^9 9, 
Beschreibung und Reproduktion der Linien 
zweier Boote nach den PIftnen von M. G. 

Sot-, das eine als Kiutt-r fOr eine Yarht, das 
andere für einen LoUcndampfer bestimmt. 

Cronique des r^gates anglaises. Le Yacht a9./9. 

unil 6, 10. Eingclu'ndL- B<K]ir<'r!nini; tlir 
vom 25. Mai bis Aiilang Juli am Clydi- ab- 
gehaltenen R();attcn und der im An>>rbluss 
daran an der OstkOste von Irland (Belfast) 
veranstalteten Regatten. 

Le yachting ä l'exposition universelle de 1900. 
Le Yacht a9.y9. Besprechung der von den 
nandiaftesten Firmen und Yachtklubs aller 
Segel^ort troibcruicn Länder ausg<•^.^<■llt(•ll 
Yachten und M<jd( llr mit besonderer lU rück- 
sichtigung lUr fnin/.5siscben Yarbtkonstruk- 
tcure. Von deutschen sind Max Oertz & 
Marder, Hamburg, genannt. 

Sardinicres des Sables d'Olone et de Douarnenez. 
Le Yacht 6. 10. Artikel aber die von den 
Sardinenfischern an der Westküste Frank- 
reichs beniit/tcn Segelboolf und Reproduk- 
tion der Linien und des Segelrisses eines 
solchen. Ebendört 

Coniptus r» des r<iurl-- Ausfolirlichcr 

Beridit über die llerb^tre^atten zu Meulan, 
Gacbet, Argenteuil, Nogenl, Joinvilic, Tr6- 
guier und .Mx-li s-Hains. Kbcnda>elbst : 

Le s>tiani-\acht anglais de 585 l'x ^Shemara". 
BLscIireibung und Abbildung der genannten 
englischen Dampfyacht, die von Coz King, 
London, entworfen und auf der Werft von 
Ramafi«- & Ferguson, I.eith, erbaut worden ist. 

The last of a famous , American" cup challenger. 
Scientific Amercian 8./g. Besenreibung und 



Abbildung der in Abbruch bi findiichen eng- 
lischen Kennyacht ^^Genesta", die einst in 
den Kampf um den Amerikapokal Hervor* 

ragendes leistete. 

Chroniquc des r^gates anglaises. (.Foitsetzung.) 
Le Yacht 33./9. Weitere ausnUirlidte Be- 
sprechung der diesjährigen englischen Re- 
gatten nach verschiedenen Klassen. Dabei 
Abb. der 36 Fuss langen Rennyaeht Sakun- 
tala. Ebendaselbst: 

Le sleam-yacht „Waturus" de 61 1 t. Be.schr. und 
Abb. der in England erbauten österreichischen 
Dainpfyacht ,Watunis". L. = 67,3 m, B. ^ 
8,40 in, T. = 4,95 m. Ferner: 

Lc Yachting ä l'e.xposition universelle de 1900. 
Bcsprechuiv.^' der gegenwartigen hauptsAch- 
liebsten i v|.en von Segel yachten , die in 

allen Mi;<lspiivHreil)<iiiliii l.;lndein ahilliih 
sein sollen und ohne besondere nationale 
Eigenheiteh. 
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II. JtLhrgtatg* 



Berlin, den 23. November 1900. 



No. 1. 



Dampf-Beiboot Kl. A der Kaiserlichen Marine. 



Die hohe Entwicklung des deutschen 
SchHfhaus ist nicht nur bei den grossen Re- 
präsentanten der Kriegs- und Handelsmarine 
unzweideutig zu verzeichnen, sondern es ist 
auch beim Bau der kleinen unentbehrlichen 
Begleiter dieser grossen Schiffe, den sogenannten 
Beibooten, die Absicht der Ingenieure zu er- 
kennen, einen liülu n Grad von Leistungsfähig- 
keit zu erzielen. Einen Beweis hierfür bietet 
die nachfolgende Beschreibung der Oampf-Bei- 
boote, Klasse A, der Kaiserl. Deutschen Marine. 
Eine Klasse von Fahrzeugen, die besonders 
durch die vorzügliche Ausgestaltung ihrer von 
der SchifTs- und Maschinenbau A.-G. Germania, 
TrgH, konstruif'rti^n Ma«:rhinen- und Kessel- ! 
anläge allgcnirincs. Interesse errci^t, 

Uas Beilmot ist aus Holz nach den Vor- 
sdHiften der Kafserlidien Marine gebaut 

Die Hauptabmessungen des Bootes sind 
folgende: 

Länge 16 m 

Breite (grösste, auf den Planken 

tiemessen) ."5,16 „ 

Tiefgang, vorn 0,8.') „ 

^ hinten 1|1 » 

Areal der^C. W. L 31,43 qm 

VoUigkeitsgrad des CW.U . . 0,876 . 

Hauptspantareal 1,766 « 

Deplacement 15,s:i2 cbm 

\6ßW t 

VöUigkeit^ad des Hauptspantes . 0.71') 
„ , Deplacements . 0,4 1 .'i 

ächiffbau, U. 



Sch vverpuli kt des Deplacements vom 

hintern Perpendikel 7,81 m 

Schwerpunkt des Deplacements 

unter der C. W. L. 0,308 , 

Transversal Metacentrum Ober dem 

Deplacementschwerpunkt . . . 1,04 ^ 
Transversal Metacentrum Uber der 

C, W 1. 0,732 , 

LongitudmalMetacentrum über dem 

Deplaoementscbwerpunkt . . . 23,20 , 
Trimnfnoment fttr C W. L fflr x m 

Gea^nt-Steuerlastigkeit-Anderung 23,48 „ 
Tauchungs^ndenu^ fOr i an . . 0,314 cbm 
Hauptapant-Anderung für 1 cm 0,030 qm 

Die Entferntinti drr 19 Spantrn b'^trat^t je 
800 mm. Aus dt n ljcif(_)lgt.'n(l('n Sch;ft"srissi ii 
ist der genaue Verlauf der Konstruktionslmien 
ZU ersahen. 

Qie ganze Anlage zum Betriebe des Bootes, 
dietrotz des verhältnismässig kleinen Raumes doch 
I alle nfi)demen Betriebseinrichtungen aufweist, 
ist in F"ig. Üingsschnitt, S. 132, deutlich wiederge- 
geben. Das Boot i55t komplf^tt von drrGennnnia- 
I werft Tetrel-Rt !-l:n grlii fcrt worden. Dieselbe hat 
ix'i der Ki>nsu ukiion der Maschine grösstmOglich- 
ste Leichtigkeit, bei Verwendung der besten Ma- 
terialen^ angestrebt Diese Bestrebungen fahren 
dann auch zu dem Resultate, dass die „betriebs- 
fllhige" Maschine ein Gewicht von nur 800 kg 
erreicht. Es kommt also für die normale Leis- 
tung nur 4,71 kg Maschinengewicht auf i P.S. 
und für die Maxinialleistung 3,56 kg pro i P.S. 

17 
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Da auch hv\ der Knnstniktion des 
Kessels wiederum grosstf Sorgfalt 
auf geringes Gewicht gelegt wurde, 
so erreicht *juan Fertiggewicht nodi 
nicht ganz die Summe von 3000 kg. < 

Die Maschine macht den Ein- 
druck einer verkleinerten Torpedo- 
bootsmaschine; es ist an ihr sozu- 
sagen alles zu finden, was man bei 
den grossen Betriebsmaschinea zu 
treffen gewohnt i»t Die Cylinder 
ruhen auf schmiedeeisernen Säulen, 
die durch horizontale und diagvniale 
Verbinde gegenseitig versteift sind. 
Cylinder und Grundplatte sind aus ^ t 
oh«^rt genanntrn Gründen aus ßronce ^"5 
gegossen. Die Maschine ist eine 
Dreifach - Expansionsmaschine mit 
Oberflflchencmidensation und hat 
folgende Abmessuqgen: 

HochdrudECylinder . 180 mm 
Mitteldruckcylinder . 280 . 
Niederdnickcylinder . 420 „ 

Hub 240 „ 4 

Die Steuerung der Maschine er- ;^ t 
folgt durch eine von der flrma viel- 4y 
fach erprobte Einexcentersteuerung ^ 
nadi Marshall-Bremme. 

Die kleine Maschine, welche 
mit einem Kesseldruck von 12 kg/qcm 
arbeitet, vermag bei normalen An- 
forderungen und einer Tourenznhl 
von 450 pro Minute eine Leistung 1 
von 170 P. S. zu entwickeln, die je- |^ 
doch \m sa 935 P.S. mit Leidit^eit ^ | 
erhöht werden kann. { 

Die Kurbelwellenlager sind reich- 
lich dimensioniert; die Lange der- 
selben betrügt das 2' , fache des Durch, 
niessers. Ausserdem ist für reichliche 
Schmierung gesorgt. Die Lager sind, 
wie bei den grossen Maschinen für 
WasserkQhlung eingerichtet, da^ Was> 
scr hierzu wird von einer besonde- 
ren Küblpumpe geliefert. 
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Am Milleldruckcylinder ist die Luitpumpe i limgcgon werden von der Kurbclweiie aus 
aufgestellt und wird vom Mitteldruckkreuzkopf mittels Schnecke und Schneckenrad getrieben, 
aus mittels Balancier angetrieben. Ihr Durch- Leaz- und Kühlpuinpe haben dieselben Dimen- 
messer betrügt 200 mm, der Hub derselben sionen und zwar Durchmesser gleich 40 mm, 
76 mm. Die Speise-, Lenz- und Ktthlpumpen ■ Hub 50 mm. Ebenso wie die genannten Pumpen 
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sitzen auch die Speisepumpen symmetrisch 
zum Antrieb; der Durchmesser der letztern jedoch 
ist 65 mm, der Hub 74 mm. Das gan2e Pumpen- 
Arrangement liegt am Ende der Kurbelwelle. 
Das Drucklager ist mit der Grundplatte 



aus einem Stück gegofi<;pn. Die Konsti uktion 
dessrlhrn ist (•infach, von hcsotulrrn stt-llban-n 
Druckrmgen ist abgesehen Avorden, su dass das 
Prinzip der Raum- und Gewichtserspamis auch 
hier zu Tage tritt 

Die folgenden Angaben der äussern Ab- 
messungen der Maschine, welche laut»: 
GrOsste Länge . . 1H50 mm 

, H«he . . 1270 , 

„ i-Jiritc . . 870 
geben einen kleinen Anhalt für die räumliche 
Darstellung der in Fig. Hauptmascfaine wieder- 
gegebenen Maschinen-Umrisse. 

Der Kessd ist als ein engrOhriger Wasser* 
rohrkesscl, Patent R. Schulz, konstruiert, der« 
selbe kann bei forcierter Fahrt auch mit Unter- 
wind arbeiten. Der Oberke^sel, doppellrrschig 
genietet, ist mit dem Untei kes>sel durch 21 Rohr- 
reiheo verbunden. Die Rohre haben je nach 
der Lage einen lichten Durchmesser von 35 
resp. 3P mm und eine Wandstärke von 2,5 
resp. 3 mm. Die Unterkessd» die aus naht« 
losen, gezogenen Stahlrohren hergestellt sind, 
sind mit «Mnander durch ein wagrecht liegendes 
Stahlrohr \ cibunden Der Kessel hat eine 

Heizfläche von 39,5 qm 

Rostfläche , 1,1 

Dampfraum « 0,3 clxn 

Wasserraum „ 0^68 , 
Der normale Betriebsdrude ist, wie schon er- 
wähnt, 12 kg/qcm. 

Die Stirnwände dt «? Kessels bestehen aus 
Blech, das in der ucrung durch Chamotte- 
steine gegen die Flarrune gescliützl ist und an 
mehreren Stellen durch versdüiessbare öfT« 
nungen unterbrochen ist Die öffiiungen, weldie 
mit abnehmbaren Deckdn versehen sind» er- 
mOg^idien ein bequemes Reinigen aller Rohre. 
Gegen seitliflits Ausstrahlen sind Ober den 
;iLissrist<'n , dichten Kohrreihcn l-}irclir ausge- 
bracht, auf denen die eigentliche Kiestlguhr- 
Isolierung montiert ist Die Vcrdampfungs- 
lähigkeit des Kessels beträgt nach den ge* 
machten Versuchen bei Verwendung der besten 
westfälischen Stdnkohle 8 kg Wasser pro i kj; 
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Kohle. Die seitr 
liehe Lagerung des 

Oberkessels ist für 
d<*n ersten Auu;t'n- 
blick etwas auf- 
fällig. Dieselbe 
wurde aber ge- 
wählt, um bei dem 

sehr niedrigen 
Decksaufbau einen 
einfachen Rauch- 
fang zu ermög- 
lichen. Die äussern 
Abmessungen des 
Kessels sind: 
Hohe von Unter- 

kante Rost bis 

Oberkante Ober- 

kessel 1625 mm 
Grösste Breite 

1650 mm 
GrOsste Lange 

1875 mm 
Das Speise» 
wasst r wird von 
der Speisepumpe 
aus dem Speise- 
wasserreiniger ge- 
holt Die Luft- 
pompe fordert das 
in dem Kondensator 
gewonnene Was- 
ser in den Speise- 

wasscrreiniger, 
welcher durch Ab- 
dampf vorgewärmt 
wird, sodass dem Kessel schon vorgewärmtes 
Wasser zugeftlhrt wird. Ausser der erwähnten 
Speisepumpe, welche durch die Maschine getrie- 
ben wird, befindet sich an Bord noch eine kleine 
Dampfpumpe ohne Schwungrad. Diese dient 
als Hfllfsspeisepumpe und kann auch von Hand 
betrieben werden. Die Abmessungen sind: 
Durchmesser 69 mm, Hub 120 mm. 

Getrennt von der Ifosdiine li^ der Ober- 




flachen-K<mdensaior, weteha* eine KflhlflBdie 
von 14,3 qm aufweist. 

Ftlr die forderte Fahrt liefert eine Ideine 

Vt-ntilationsmaschine den Untemvind. Damit 
die Heizflamme nicht herausschlagt, ist der 
V'entilator mit der Feuerthflr durch einen 
Mechanismus verbunden, sodass Ijeim jeweiligen 
öffnen der letztern der Ventilator sofort ausser 
Betrieb gesetzt wird. Die Ventilationsmaschine^ 
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80 mm Cylinderdurchmcsser und 80 mm Hub, 
treibt dn Flagdrad ans Ahiniiiuiiin von 800 nun 
Durchmesser. 

Ausser diesen Einrichtungen befinden sich 
an Bord alle die zur Maschinen- und Kessel- 
anlage nötigen Rohrleitungen und Armaturen. 

Zur Bewegung des Bootes ist eine linies- 



gängige dreiilügelige Schraube verwendet 
worden. Dieselbe hat einen Durchmesser von 
1000 nini und eine Stdjgung von 1250 mm. 

Das fertige Boot mit vollstfindiger Armie- 
rung und Bewaffnung erwedct seihst hei dem 
Kachmanne emen Äusserst qrmpathischen Ein- 
druck. 



Die 8chla^ts<diilfe der Marine der Vereinten Staaten 

„Kearsaxge" und .Jientucky". 



Die neuen amerikanischen Panzerschiffe 
erster Klasse „Kearsargc" und „Kentucliy", 
deren eigenartige Aufstellung ihrer 20 cm-Ka- 
nonen auf den Turmdecken der 33 cm-Kanoncn 
in maritimen Kreisen eine lebhafte Beacfatui^ 
gefunden hat (siehe Schiffbau Jahigang i, S. 556), 
bieten auch hinnchtfich der schifTbauUchen und 
maschinellen AusfOhrungen interessante und 
eigenartige Neuerungen, zu deren spezieller Be- 
sprechung die Verwaltung der Marine der \'er- 
einigten Staaten von Nordanierilia ein reich- 
haltiges Material mit dankenswertem Entgegen- 



kommen zur Verftlgung gestellt hat. Für die 
nach den Konstruk^cnen von Mr. j. j Wood- 
ward von der Ncwport News Siiipbuildiiig and 
Dry Dock Company in einem Zeitraum von 
drei Jahren (1896 — 1899) ausgefflhrtenSchwestn^ 
schiffe waren von der Harineverwahung sehr 
strenge Kontraktbedinguiigen gestellt. Der ün 
Januar 1896 vereinbarte Preis für jedes Schiff, 
ausschliesslich Armierung, Ausrüstung, Anker, 
Ketten u. s. w., betrug 2250000 Dollars; eine 
Prüniie für die Erreiciuing einer hölieren Ge- 
schwindigkeit als der garantierten von 16 Knoten 
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piii Stunde war nicht ausgesetüt, jedocli eine 
Konventionalstrafe von looooo Dollars bei 
Nichterreichung der genannten Geschwindigkeit 
festgelegt, während sich die Verwaltung die 
Abnahme der Schiffe bei einer Maximalleistung 
von nur 15 Knoten vorbehielt 

Das HöchstgewiciU der ganzen Mascliinon- 
anlagc einschliesslich der Kessel , Dr-stillier- 
apparate, Aufzüge, Vorräte, Krsjiuuüe und 
Werkzeuge, aba- ausschliesslich der Turiudrch- 
masdiinen, Winden, Spills und Steuermaschinen 
war auf iioo t fixiert, jede Gewichtsttber' 
schreitung bis zu 5 Praz. des Gesam^wichtes 
s iIUi « in< n Abzi^ von 500 Dollars pro Tonne 
herbeiführen. 

Die Hau|)tabniessungt n und Konstruktions- 
daten der SchifTe sind folgende: 

Lange zw. d. Pcrp 112,1 Um 

, in der C.W.L 112,38, 

, aber alles 114,35 „ 

Gresste Breite 22,06 , 

Breite in der CW.L -'-.NOii , 

L.:H 5.L' „ 

Tiefgang, normal, vorn ^,1" « 

• » hinten 7,1 ti „ 

„ , im Mittel ... <.1(> >, 

Deplacement bei diesem Tiefg. . . 11600 t 
Depl. pro I Zoll Tiefertaucbung an 

der C.W.L 47,T4 „ 

Fläche d.Hauptspantea biszumCW.L. 1 52,2 qni 

„ der C W. ! lH(i*> „ 

Gewichtbsciiwi rpimkt hint.MitteÖchilT m 
„ über Utkte. Kiel 7,6:H) , 

Deplacementssdiwerpunktü. „ „ -iiWi „ 
TransversalmetaoentrumflberDepl.'O 5,166 , 
„ » Gew.-0 2,464 , 

Li 'nijitudinalmetacentrum „ Depl.-0 111,85 „ 
VölUgkeitsgrad des Deplacements. . 0,G43 
„ der C. W. L. . . . 0,757 

„ des Hauptspantes . . 0,957 

Seitenhöhe bis übkte. Haupidecks- 

balken 10,23 m 

Hohe der Masten über der CW.L. 36,82 ^ 
. „ Schein Werferplattform Ober 

der C. W. L. hinten . . . 11,<I5 , 

Sdiinan, IL 



Höhe der Sclieinwerlerplattform über 
der C. W.L. vorn . . . 
Topp des Kartenhauses fib. d, CW.L. 
Topp der Panzerdedcs „ ^ „ 
Hohe der Tfirme: 

, T ( hinten 

lopp des 20cm*Tunfnes { 

[ vorn 

_ , —.1 1t inten 

Topp des 33 cm-Tormt 



ü 



J3 



14,tiO m 
13,Ü0 , 
1,105 , 

9,35 , 
9.76, 
7,23. 

7,H5 „ 
ü;{,90 „ 
6.18 . 



\ vorn 

Dockkiele, totale Lange 

„ Entfernung ausSchiffsmitte 
Die Aussenhaut ist aus im Mittel x6 mm 

starkem Stahlblech konstruiert mit Spanten vom 

Vorsteven bis Spant 75, in 1,22 m Entfernung 
und von Spant 75 bis zum Ende in 1,067 ^ 

fernung. 

Die Zahl der wassei üiclutn Abteilungen 
im Schiff betragt 292. Der Doppelboden er- 
stredct sich von Spant aS bis 64 und zieht sich 
an den Seiten bis zur Panzerung in die Hohe. 
Ein Kofierdamm von 1,10 m Weite liegt 
zwischen dem Pancer- und dem Zwischt ti I -i; 
von den Panzerf|uer5ic!iottcn bis zu den Scluüb- 
enden. Auf dem Zwischendeck liegt zwischen 
den Spanten 25 und 78 ein weiterer Kotier- 
damm von 1,10 m X m Querschnitt Die 
Fällung der Damme besteht aus feueracherer' 
kOmiger Cellulose in einer Dichte von 96 kg 
pro cbm. Das zur Konstruktion verarbeitete 
Holz wurde ebenfalls feuersicher gemacht, seine 
Anwendimi^ jedoch, wo irgend praktisch mög- 
lich, vermieden. 

Das Ober- und das Hauptdeck sind ausser- 
halb der Aufbauten u. s. w. mit HoLe, alle 
anderen Decks mit Unoleum belegt 

Auf dem Hauptdeck ist innerhalb des 
Mittelaufbaues, also unter Oberdeck, an den 
Bordseiten die 12,7 cm-Battcrie zwischen Splitter- 
schotten aufgestellt; auf diesem Deck liegen 
ausserdem die Bäckt; i t 1, dir Küchen, die Amts- 
räume der VerwaJtung und Zahinieisterei, die 
Kadettenmesse und Pantry und em Teil der 
M^nnschaftsraume. Auf dem Zwischendeck 
befinden sich die Räume für den Admiral, den 
Kommandanten, die Offiziere und den Haupt- 
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teil der Mannschatten, ausserdem Räume für 
die Eismaschinen, die Hospitäler, die Torpedo- 
und Waffenkammern, Kiosets und Kohlenbunker 
an den Bordseit^ Auf dem Panzerdeck liegen 
Vorratsrüume, Frischwassertanks und einige 
Mannschaftsr&ume, unter dem Panzerdeck die 
Maschinen und Kesselräume, Kohlrnbiinker, 
Kettenkasten, Magazine, Wli khtätten, Luitkom- 
pressoren und Munitionsaufzüge. 

Die Kohlenbunker verteilen sich folgender- 
massen: 

8 Bunker auf Zwischendeck mit 272 t, 
13 auf Splitterdeck mit 889,6 t und 14 in den 
Räumen darunter mit 1039,8 t Fassunj^\'cr- 
mögen. Im Ganzen also 1600 t ä 1,22 cbm 
Kohlenbunktnautn. Die Füllung; d* r Bunker 
geschieht vom Ober- resp. Hauptdeck durch 
transportable SdiQtten und feste Sehädite zwi- 
schen den Decks. Der Transport der Kohlen 
mnerhalb der Bunker wird durch kleine Wagen 
auf Schienengleis besorgt. 

Auf jeder Schiffsseite sind 2 Aschschütten 
eingebaut, welche oben Ober Hauptdeck enden. 
Die Asehe wird von den Aui/ügen nach den 
Scliütten durch kleine Wagen, welche an den 
Decksbalken entlang laufen, befördert 

Das Hauptdrainagerohr ist aus galvani- 
Merten Stahl und hat einen Duidunesser von 
350 mm; es läuft an der Backbordseite des 
Mittellflnfjsschüttes vom vordem Kesselraum 
ob( rh:ilb des Doppelbodens? nach dem Maschi- 
nenraum, durch Abzweigungen mit den Steuer- 
bordabteilungen verbunden. 

Das Hauptrohr ist direkt mit den Haupt- 
drkulationspumpen verbunden und durch Ab- 
zweigungen ausserdem mit besonderen Dampf- 
pumpen. 

Die R.'uime über dein Panzerdeck und die 
kleinen Vorratsräuine darunter werden durch 



transportable Pumpen entwassert, die Kohlen* 
bunker unter dem Panzerdeck durch ihre ebenen 
vertikalen Schiebethflren. 

Das Schmutzwasser von den Bftdem und 

Waschräumen fliesst durch Köhren in 2 hinter 
der MaschinenwcrkstiUt aufgestellte Tanks und 
wird von dort durch einen Ejektor überbord 
gepumpt. 

Der Inhait der vorderen 1 rimmUrnks be- 
trägt 113,5 t, d^ des hinteren 62,3 t. 

Die Dt^pdbodenabteitungen enduüten 
880 t, die Frischwassertanks können 10535 

Gallons Wasser aufnehmen. 

VhfT Panzerung und Armierung ist be- 
I eits im „Schiffbau" Jahrgang i, Seite 310 aus- 
führlich bericluet worden. 

Die Bootsausrüstung bi sir In aus einem 
40 Fuss Dampfkutter, einen 33 Fuss Dampf- 
kutter, zwei 33 Fuss S^Ibooten» vier 30 Fuss 
Kuttern, zwei 30 Fuss Walbooten, einer 30 Fuss 
Gig, zwa ao Fuss Dinghies und aus verschie- 
denen Prähmen u. s. w., welche zusammen zu 
gleicher Zeit 550 Mann befördern können. 

Die Besatzung der Scliiftc setzt sich folgen- 
dermassen zusammen: 

Keanarge Kentacl^ 



Admira! 


• • «. • 


1 


1 


Kommandant . . 




1 


l 






18 


18 






10 


10 






8 


8 


Matrosen .... 




276 


271 






27 


27 


Maschinenpersonal . 




117 


11.') 






22 


29 


Verwalter u. s. w. . 




II 


12 


Mehrbesatzung als Flaggschtif. 


35 


35 






60 


60 




Total: 


586 


HS! 



{Fortsetzung folgt.) 



Das Schwimmdock im Dienste des Kriegsschiffes. 

Vortrag des Herrn Lionel Clark, gehalten auf dem Cengris d'Arcb. et de Constr. Nav. in Paris. 



Ein charakteristischer Zug in der Ent- 
wickelung der heutigen Kriegsmarinen liegt so- 



wohl in dem beträchtlichen Anwachsen der 
Dimensionen der Kriegsschilfe, wie auch in der 
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Maonigfaltig^keit der Arten von Fahrzeugen, 

ans denen sich eine nif)derne Flotte zusammen- 
setzt, in der sich Schlachtschiffe mit Fracht- 
und Passagierdaiiipfi inals 1 iihskreuzem ven inon. 

Diese Entw irkelung hat eine natürliche 
Rückwirkung auf die Docks, welche schon 
immer ein notwendiger Zubehör fflr jede Flotte 
gewesen sind- Bei den modernen SchifTen ist 
ein Trockendock unentbehrlicher als je» denn 
nicht allein die Materialien, aus denen die heu- 
tigen SchifTi p;i baut sIikI, erfordern mehr Be- 
ob:u liliiiij,' iiikI häufigeren Schutzanstrich wie 
früher, sondern auch die Schnelligkeit, dieser 
wichtige Machtfaktor einer Kriegsflotte, ver- 
ringert sich leicht, wenn die Ausaenhaut nicht 
oft gereinigt wird. 

. Bis jetzt war das am al^meinsten an- 
gewandte Mittel, um der benetzten Oberfläche 
eines Schiffes beizukommen, die Benutzuncr der 
gemauerten Trockendocks, dir- in jedem .schifi- 
faiultreibenden Lande zu linden sind. Ein Dock 
ist in allen seinen Dimensionen notwendig von 
den Schiffen abhangig, die es aufnehmen soll. 
Untersuchen wir nun, welche Abmessungen ein 
Dock haben muss, das die verscbiedenarägen 
Schiffe einer modernen Kri^;sflotte aufzunehmen 
im Stande sein soll. 

l^etrachten wir zunächst die Flotte, so er- 
rticiien die heutigen Schlachtschiffe im all- 
gemeinen eine Länge von höchstens 150 m, die 
Handelsschiffe, aus denen die Hilfekreuzer her- 
vorgehen, dagegen aio m. Für die Breite kann 
man als normale Grenze 23 m annehmen, ob- 
gleich es 24 m breite Schiffe giebt. Was den 
Tiefgang betrifft, so scheint man 8,5 m gewöhn- 
lich nicht zu überschreiten, aber es kommen 
auch 9,5 m Tiefgang vor. Der Schiffstyp, den 
ein Ingenieur beim Entwurf eines Docks also 
im Auge haben muss, ist mindestens 210 m 
lang, 34 m breit und 9^5 m tief. 

Das Dock selbst, welches derartige Fahr- 
zeuge aufnehmen soll, nmss natQrltch noch 
grösser sein \n der Lflnsje hat nnn dank den 
modernen Formen d'-r heutigen S' hif]' nicht 
viel Spielraum nötig, aber es ist aucn nicht gc- 
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sagt, dass während des Dockbaues nicht bereits ; 
die I.?in^e von 210 111 nhiTsrhritten werden j 
kann. IHr In^rnu ur \vur<!c (lah< r wenig Vor- 
bedacht zeigen, wenn er eine geringere Länge 
als m tu Grande legmi wollte. 

In der Breite scheinen die bestehenden 
Trockendocks und ihre Emfahrten nur wenig 
VergrOsscmng nötig gehabt ZU haben. Indessen 
wird eine grössere Breitt? notwendig, wenn 
man im stände ?;ein will, jede Reparatur an 
dem im Dock bertndlichcn Schiffe ausführen 
zu können. Man kann sagen, dass 1,5 ni das 
Minimum praktisch notwendigen Raumes an 
jeder Seite zur Arbeit ist; berQckäcbtigt man 
aber die Vorzöge der freien Umgebung mit 
Luft und Licht um ein Schiff, so wird man 
nicht überrascht sein, dass man allgemein 3 m 
wühlt, so dass In ( im m Idealdock die Breite 
nicht unter 30 m sein sollte. 

Thatsüchlich darf die Einfahrt wen^er 
breit sein. Im Dock muss jedoch die ganze 
Breite nicht nur oben, sondern . auch der 
Sdilingerkiele wegen bis zur Docksohle t>ei- 
behalten werden. Es genügt nicht mehr, 
wie zu Zeiten der Scliiffe mit den sehr ein- 
gezogenen Spanl'-n . itn rrucki iulnck eine 
schmale Sohle mit geneigten Seiienmaueiü /u 
liaben, sonst würde man, wie es in Amerika 
vorgekommen ist, finden, dass manche erst 
neuerdings gebaute Trockendocks trotz dner 
ausreichenden Breite in der Wasserlinie nicht 
im Stande sind, moderne PanzerschifTe aufzu- 
nehmen, weil sich deren Seitenkiele auf die 
Stufen der S»'it<'nmauern setzen würden. 

Sehr wichtig ist die Frage der Wasser- 
tiefe über der Sohle oder über den Stapel- 
klotzen. Es ist unzureichend, dem Schiff einen 
nennenswerten Spielraum unter Zugrundelegung 
normaler Verhältnisse zu geben, man muss viel- 
mehr den F;il! eines mehr oder weniger be- 
srh.'lrligtcn .Scliiflrs ht-dfnki'n , hrsnnder« in 
Kri' y--/' ;ii ii , und sic li daln 1 ein ansehnliches 
Cberniass an 1 iefgang reservieren. 

Einer heute wohl allgemeinen AnnaJime 
entspridit, dass eine Ttefertauchung von 1,3 



bis 1,6 m Uber den Gefechtstiefgang die Grenze 
bildet, bis zu der ein Panzerschiff 'schwimm- 
fahiä? bleibt und Stabilität behält. Abei Iriclit 
können derartige Verhaltnisse eine grosse E>ock- 
einlahrt bedingen, und dann ist es zwetfdhaft, 
ob dieser Spielraum gentigt 

In emem Aufsatz, den der Vortragende 
vor den Naval .Architects in Hamburg im Jahre 
1896 las, hat er die Aufmerksamkeit auf die 
Thatsache gelenkt, die nachiier durch Herrn 
Laird Clowns in einem Ariiktl der Fortnightly 
Review vom Mai 1Ö97 noch weiter besprochen 
wurde, dass es sehr sdiwierig ist, ein beschä- 
digtes Schiff von grossen Dimensionen in ein 
gemauertes, selbst modernes, Dock zu brii^^ 
Man hat nadi^wiesen, dass ein solches Schiff 
mit etwa 1 m Mehrtiefgang vereinigt mit 
5" Schl.ifjsrite zu einem Zusjunmenstoss seiner 
Schiingerkicie mit der Einfahrt der grössten 
und neuesten Trockendocks führen würde. 

Die Ebene der StapdklAtze g^ebt übrigens 
noch nicht die gesamte erforderticbe Tiefen- 
grenze im Dock an. Die beut^en, flachbodigen 
Schiffe müssen unter der Oberkante der Klötze 
wenigstens 1,2 m Holu- haben, um mit Wirk- 
samkeit an ilut n Büden arbeiten zu können. 
Hinzuiügen muss man noch in den Häfen, die 
Ebbe und Flut haben, so viel, dass die Schiffe 
bei jedem Wasserstand gedockt werden können. 
Diesem Punkt wird im allgemeinen viel zu wenig 
Aufmerksamkeit geschenkt. Es kommt that- 
sächlich nur zu oft vor, dass man sich damit 
hrt^nügen muss. mir bei höchster Khit. ja wo- 
möglich nur im Frühjahr, Schifft decken zu 
können. Das birgt aber für den Kriegsfall, der 
keine Rücksichten auf Zeiten und Wasserstände 
kennt, eine grosse Gefahr in sich. 

Der Unterschied zwischen Ebbe und Flut 
ist natürlich an den verschiedenen Orten ein 
anderer. Man kann jedoch allgemein behaup- 
ten, da«ss ein Dock, das nicht wenigstens bei 
halbei Kl)hf cdiT halb'T Flut ein bavari^^-rtes 
Schilf aufnelimen kann, nur als ein ganz unzu- 
reichendes Hilfsmittel angesehen werden kann. 

Für die ei^lischen Docks 1>etrflgt die Ober 
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den Stapelklötzen erforderliche Wassertiefe lo 
bis 13 m. 

Wir kdnnen nunmehr klar sehen, wie 
gross die Dimennonen eines Docks sein mOss- 
ten, um den Ansprüchen der modernen Kriegs- 
flotten zu genOgcii. Es mUsste eine Länge von 

230 ra, eine durcligchende Breite von 30 m und 
ein!« Wassertiefe über der f^ohie von 14,2 m 
besiuen. Man biauclu wohl Icaura zu bemerken, 
dass der Bau eines derartigen Trockendocks 
mit einer 30 m breiten und 15 m unter Wasser 
gelegenen Sohle ein gewagtes Unternehmen ist. 
So hat die Bodenfläche der Docks zu Ports- 
mouth, die nur eine Wassertiefe von 10 in über 
der Sohle haben, schon einen hydrostatischen 
Druck von 2,2 kg pro <]cm auszuhalten. Man 
kann wohl behaupten, dass der Bau eines sol- 
chen Trockendocks, wenn der Baugrund nicht 
sehr gut ist, unpraktisch, wenn nicht unmög- 
lich winL 

Eine andere, alle diese Nachteile verniei- 
driult Konstruktion ist der Entwirkrluiit^ des 
modernen Schiffbaues Sehritt tür Schritt ge- 
folgt, sie ist das Schwimindock. 

Die Firma Clark k Standfield hat sich 
schon seit einem halben Jahrhundert mit der 
Konstruktion der Schwimmdocks eingehend be- 
schäftigt Von den ersten kleinen Pontons bis 
zu den grossen Schwimmdocks der Gegenwart, 
die fclhi{^ sind , die grössten schwimmenden 
oder aucii noch m Konstruktion Ixfindliclien 
Scluli'c zu heben. Die von den bescheidensten 
Anfängen bis jcut in den Bureaux der obigen 
Firma konstruierten Sdiwimmdocks haben die 
statdiche Tragkraft von 51000 Tonnen. 

Man hat öfters ein Schwimmdock, das ein 
^osse«; Scliiff trügt, als unstabiles Ganzes be- 
funden, ist das der Fall, so ist es aber ein 
deichen ungenügender Kenntnis und Erfahrung 
und nicht ein prinzipieller Fehler des Schwimm- 
docks; es ist leicht, einem solchen Dock die 
gongende Stabiiitat zu geben, dass es selbst 
ein schweres ScUachtschifT sicher tragen kann. 
Ein weiterer Vorwurf gegen das Schwimmdock 
wird häufig darin erblickt, dass es nicht aus* 



reichende Fe«?t!gkeii iKsit/rn soll. Der Vor- 
; tragende kann nicht umliui zu bemerken, wenn 
es auf der Erde ein Bauwerk giebt, das einen 
starren, festen Untergrund nicht nOtig hat, so 
ist es das Schiff, wdches wahrend sdnes Be- 
stehens stündig in der sehr beweglichen Masse 
des Wassers ruhen muss, eine Thatsache, die 
au( Ii durch die glückliche Anwendung der 
Sektionsdocks in Amerika vor Augen geführt 
wird. Indessen giebt es zweifellos Fälle — und 
zwar besonders in der Kriegsmarine — , in 
denen eine grosse Langsfestigkeit erforderiich ist 
Diese Frage, welcher das Haus Clark & 
Stanlield eingehendes Studium gewidmet hat, 
glauben wir in dem erst kürzlich in Betrieb ge- 
gebenen Dockstyp gelost zu haben. Bei ihm 
kann man sagen, der Scliitlbau-lngenicur kann 
ruhig über 210 m lange Schiffe bauen, er findet 
eine fOr derartige Schiffe gentigend feste und 
trs^faige Konstruktion. 
I Die Festigkeit und Gediegenheit dieser 
Docks veranschaulicht auch die Thntsache recht 
deutlich, da«s zwei derselben mit Krfolg über 
den Athuitischen Ozean geschleppt worden sind. 

Ein weiteres, nicht begründetes Vorurteil 
gegen die stählernen Schwimmdocks ist der 
ziemlicb verbreitete Glaube an eine kurze 
Lebensdauer deiseUjcn. Dem sei das folgende 
entgegengestellt: Fast alle in neuerer Zeit ge- 
bauten Schwimmdocks sind f.'lhig, sich selbst 
zu docken, ermöglichen so einen leichten Zu- 
ii iu zu allen iliren inneren und äusseren Teilen 
und daher gegen frOher ein besseres Instand' 
halten. 

Fragbs ist der Zustand vieler Trocken- 
docks, die schon seit einem halben Jahrhundert 

best<-hrn, noch heute vorTrüglich, aber ihr Nutz- 
wert ist bedeutend geringer geworden Wenn 
das stählerne Schwimmdock auch nach den bis 
jetzt gemachten jungen Erfahrungen nur ein 
Alter von etwa 50 Jahren erreicht, so sdieint 
seine ' Rentabilität dennoch, bjesqer.zu sein als 
die eines Trockendocks. 

Gehen wir nun zu den Vorzügen des 
Schwimmdocks über und betrachten zunächst 
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die Frage seines Bangrundes. Diese bsst bei 

ihm eine p^ros«:e Auswahl zu sowohl in dem 
ganzen Bereiche v. rfüjiharen Wasser«, als auch 
in dt;n begrenzenden L'fcrn und den Boden- 
arten des Wassergnindes. Die fOr dn Schwimm- 
dock nOt^e Grabe erreicht lange nicht die aus- 
gedehnte Flache mid Tiefe der eines Trocken- 
docks, welches dasselbe leisten soll; auch Sind 
für den Bau der Grube einfach»- Bagger ge- 
nügend, w(» ein '['mokcndock Knfferdrimnie, 
Fuinprn für die 1 rc)ckenhaltung des Bettes etc. etc, 
erfordert 

Ein anderer Vorteil des Schwimmdocks 
ist die Mö^ichkeit einer äusserst schnellen Bau- 
ausfidirung. Nach Prüfung der Natur des Ter- 
rains« dem Entwerfen und Ausführen der Pläne, 

wozu nur wenit; T.ige gebraucht w- rdi n, kann 
man sofort mit ch m Bau des Dockrumpies und 
zugleich mit dem ^\usbaggern der Grube be- 
ginnen. Am besten reden hier ein pa^ir Bei- 
spide. Das Stettiner Schwimmdodc mit der 
aussergewflhnlichen Tragfähigkeit von ii ooo t 
bt 8 Monate und 13 Tage nach Einleitung des 
Pktjekies zur Aufnahme eines Schiffes bereit 
gewe«;f'n. und ein für Spanien nach Havanna 
gehelcries Dock hat, trotz der Entfernung von 



6500 Meilen, in ti Monaten fertig zur Benutzung 

dagelegen. 

Zu Anliuig dieses Auf-atzes war gesas^t 
worden, dasb die Dimensionen eines Docks 
immer grösser sein mOssen, als die der Schiffe, 
welche es tragen soll, oder aber das Dock ist 
eben für grössere Schiffe unbrauchbar und hat 
! so viel gerii^eren Nut/, n. Di. s gilt in einer 
solchen Begrenzung für das Schwimmdock jt - 
doch nicht. Da es an h- id' n Enden offen ist, 
kann es auch SeliiH' :;i ■ »-.-i i er Lünge als die 
1 eigene aulnelimen. Dann aber kommt es nicht 
' mehr auf die Festigkeit des Docks, sondern auf 
i die der SchifTe an, die eben fOr das Tragen 
: dar frefli&i^eiiden Enden genügt oder nicht 
I Die Konstruktion eines festen Cylinders. als 
den man wohl im allgemeinen ein Schiff be- 
trachten darf, hat die Möglichkeit bctrilchtlicher 
freihängender Enden ergeben, und bei den mo- 
dernen Schiffen haben die Konstrukteure da* 
her, unter BerQcksichtigung einer leichteren 
] Beweglichkeit des Schilfes, die Tendenz, die 
Enden weit aufzuholen. Besonders auffällig ist 
dieses bei vielen ivriegsschiffen. In der folgen- 
den Tabelle hat nun d^ r \'erfas*;er einic:*' typische 
, Beispiele dieses Gebrauches zusammengestellt; 



Name des Schiffe» 


NattonaliUU 


in 
Tonnen 


L, =. Länge 

des 
Schiffes in 

m 


L| =• Lange 
des geraden 

Teiles (ifs 
Kick ID 
m 


L, :L, 


Gewicht pro 

l.iufi-ndfii 
Meter de> ge- 
raden Teiles 
des Kiels id 
Tonnen 


Kaiser iCarl VI. . . . 


j Österreich 




112,00 


57,419 


Q,hl 


100,000 




i England 


19804 


182,88 


100,026 


0,88 


120,240 


Magnifloent 


1 " 


15 130 


llS,fS7 


104,044 


0.•^S 


144,;>5i> 


Occanic 


1 * 


19 56it 


208,78 


l7(),:vso 


o,s.> 


1 1 5,0o:] 




1 


1 14427 


152,40 


117,041 


0,708 


12;] ,580 


Charlemagne .... 


! Frankreich 


11275 


117,50 


94,486 


o,so 


119,330 




1 ** 


7 70M 


i;;o,(iii 


7!>,247 


0,61 


97.KVJ 


Freya 


Deutschland 


5 e.'.o 


105,00 


57,141) 


0,54 


!t8.5!»4 


Kais« r Wilhelm d.Grosse 


1 » 


11 000 


115,00 


5it,U54 


0,52 


1n6,032 


A — B (neue Schiffe) 


1 Italien 


8000 


132,00 


49,986 


0,41 


157,489 


Id/unio 


Japan 


; 9 SS8 


1 00 


711.107 


0,58 


140,948 




n 


1 15088 


122,00 


94,480 


0,77 


159,986 



Ohne Zweifel muss man besonders bei 
den extremsten Verhältnissen einiger Kriegs- 



schiffe mit Vorsicht die aufgeholten Teile des 
Kiels abstotzen; nicht so notwend^ erscheint 
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dieses jedoch bei den ScbneUdampfern. Es ist 

nun sehr interessant, ilass ein Schwimmdodc, 
(jrsscn Stapelklötze oder Bodenfläche nur 170 m 
ians; sinH, ijpnOirrnd Tragfl.'iche für die augen- 
biiciilicli sclnvimmendcn, längsten Schific be- 
sitzen wQrde. Es wSre dabei natürlich nötig, 
die freifaangenden Enden durch leichtere Kon- 
solen abzustOtzen; aber das macht keine Schwie- 
rigkeiten, da dazu einzelne Flosse oder Pontons 
an den Enden gut verwandt werden können. 

Dieses Längenverhilltnis giebt übrigens 
einen beachtenswerten Vergleich zwischen 
Trocken- und Schwimmdock. Wälitend dieses 
fflr ein Schiff wie «Oceanic" nur 170 m lang zu 
sein braucht, muss jenes sicher eine Lange von 
215 m haben. 

Die Bi eite des Schiffes, das iß ein Schwimm- 
dock soll, ist natürlich durch die senkrechten 
Seitcnwande des Docks begrenzt. Zu bemerken 
ist dabei, dass man nicht wie beim Trocken- 
dock der Sohle eine geringere Breite zu geben 
nötig hat, da an den Enden keine Thore sind, 
die den ganzen Wasserdruck aufzunehmen haben. 
Das Schwimmdock kann ganz nach den Wün- 
schen des Bestellers konstruiert werden und 
etwa einen f|u;Klratischcn Querschnitt haben. 

Was die liefe anbetrifft, ist ziinfichst 
die Höhe über der Sohlt nui vm i eil jener. 
Denn es ist mit keinenSchwierigkeiten verbunden, 
das Dock 0,3 bis 0,6 m tiefer zu senken, wenn 
dasselbe natOilich auch ftlr einen bestimmten 
Tiefgang konstruiert wird. Das ist aber ein 
grosser \"nrteil, macht es doch d;ts Schwimm- 
(Int k im Gegi nsatz zum Trockendock von dem 
jeweiligen Wasserstand viel unabiiangiger. 

In seiner Wirksamkeit begrenzt wird das 
Schwimmdock durch seine Tragfähigkeit. Über- 
steigt das Deplacement eines Schilfes diese, so 
kann es eben nicht mehr gehoben werden. 
Immerhin ist diese Begrenzung nicht so scharf wie 
dif des Trockendocks, in das ein ScliifT nur 
hinein kann oder nicht. Das S< liwinniKlock 
kann doch wenigstens grös.scren Sciiitien noch 
helfen, so bei den sehr unangenehmen und häu- 
figen Havarieen der Schrauben. Der Fall ist 

SchWIiini n 



wiederholt vorgekommen, dass ein Schwimm* 
dock das Hintersehiff solch grosser Dampfer, 
zu deren Heben seine Tragkraft nicht mehr 
ausrciclUe, so anhob, dass der Schraubenbrunni n 
über Wasser kam und an den Propellern ge- 
arbeitet werden konnte. 

Die Frage der Antriebskraft ist eine gün- 
stige Gel^nheit zu zeigen, wie gering die fflr 
ein Schwimmdock notwendige Kraft ist, mit 
dei- ein SchifT bestimmter Grösse in einer ge- 
gel>enen Zeit gehoben werden soll 

Hat nian ein Schiff in ein 1 rockiiidock 
gebraclu, so hat man den gesanitcn Inlialt dieses, 
vermindert um das Volumen des Schiffes, aus- 
zupumpen. Je kleiner also das Sdiiff, desto 
grosser die zu hebende Wassermasse; und 
wenn nur die Stapelklötze zur Aufnahme eines 
SchifTes vorbereitet werden stillen, so muss man 
gar den ejcsanilcn Wa«sf»rinha!t entfern»-n. Bi-im 
Schwimmdock dagegen brauclu man nur das 
Wassergewicht zu beben, das dem Gewicht 
des Schiffes, vermehrt um das Eigengewicht 
des Docks entspricht, und zur Vorbereitung 
der Stapelklötze kommt Überhaupt nur sein 
Eigengewicht in Frage. 

Dtr so erhaltene Wittsrhaftlichkeit des 
Schwinuntlocks i^rgeniihci- dem i rockendock ist 
sehr gr<j.-5s und zeigt siuh .sowolii in der geringen 
Abnutzung des Pumpwerkes, als mich indem dau- 
emd geringeren Verbrauch von Brennmaterialien. 

Einen tjrpischen Veigleich der Rentabilität 
der beiden Dockarten zeigt folgendes Beispiel. 
Zwei Docks sind augenblicklich für dieselbe 
Regierunj; nn Bau, beide zum gleichen Zweck. 
Das Trockendock braucht ein Pumpwerk von 
i 2940 1. P. S. und zwei Lenzpumpen von 245 1. P. S., 
das Schwimmdock dagegen erfordert nur eine 
Gesamtanlage von 800 I.P.S. und bedarf der 
Lenzpumj^en garnicht. 

, Weitere V'orzüge des Schwimmdoclcs sind 
seine Leichtigkeit und Beweglichkeit; wo es 
auch immer gt baut wird, leicht ist es nach 

I seinem Bestimmungsort geschleppt und auch 
wahrend seiner späteren Thatigkeit leicht an eine 
• Stelle gebracht, an der es gerade erwflnscht ist. 

1» 
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Die modernen Kriegatnarinen haben die 
uatoriiche Tendenz, aUe ihr Arsenale etwas 

flussaufw.'lrts oder in eine etwas vom Meer ent- 
fernte Bucht zu logen, wo sie gegen feindliches 
FfHi'T p:eschützt sind. Demi lii^c Stellen haben 
abt'i allijrniein wieder den Nacliteil, dass ein 
womöglich langer, gefahrlicher und flacher Weg 
dorthin föhrt. Auch hier mag ein Beispiel er- 
läutern. 

Nehmen wir einmal einen solchen Fall hei 

Chatani an Nach einer Seeschlacht an der 
Mündung dt-r Themse würde es ein gewagtes 
L'nternehtneti sein, mit einem unter Wasser tje- 
ramnitcn, locken Schiff, das nur erschöpfte 
Mannschaft und einen minimalen Kohlcnvorrat 
besitzt, noch den Kanal nach Medway hinauf 
zu wollen. Abgesehen von der schwierigen 
Navigation und der Gefahr des Versinkens auf 
dem langen ^^'c•ge, müsste man noch mit der 
viel emstert-n Möglichkeit nchn< n, dass das 
Schiff kentert und dir <^:\n7.f I'"ahniiiiie sperrt; 
die Schiffe im Kricgsliaku wüideti hierdurch 
eingeschlossen und von denen getrennt werden, 
die sie vielleicht draussen dringend als HOlfe 
bedtirfen. 

t 

In allen derartigen Lagen kommt die leichte 

B«-weglie!ikeit der Schwimmdocks so recht zur 
Geltung. Wälirend es im Krii d<-ii rulii-.? im 
t:;pschfnztpn Hafen liejit, kann < s im Km i;^iall 
bcluu 11 und leiclit weiter lunausgeschafll werden, 
wo es dann jedes havarierte Schiff nicht nur 
aufnehmen, sondern auch mit ihm, wenn es er- 
forderlich wird, weiter hineingeschleppt werden 
kann. Sicher hat England dieser vornchtigen 
Bereitschaft viel in seinen Seekriegen zu ver- 
danken. 

Hetitf", wo für die tneisten Cjrussiuäclu«- 
dic Notwendigkeit des Kolonialbesitzes immer 
mehr Existenzli age wird, und dadurch nur zu 
leicht grosse Seekriege entstehen können, wird 
man die Beweglichkeit der Schwimmdocks, die 
den Transport derselben von einer Operations- 
basis zur anderen ermöglicht, als einen ganz 
besonderen Vorzug gHten lassen müssen. 

Um den Vergleich zwischen den beiden 



Dockarten zu vervollständigen, masaen noch 
fOr beide die Kosten des Baues und Betriebes 
aufgestellt werden. 

Was die Unkosten der ersten Anlage be- 
trifft, so ist es fast unmöglich, einen wirklichen 
Vergleich zu sciiaifen. 

Der Preis der notwenciigen Materialien, 
der ObeHluss und die Billigkeit der betrdiieii- 
den Handwerker, scheinen far das Trockendock 
zu sprechen, jedoch nur ohne Racksichtnahme 
auf den enormen Einfluss den die Natur des 
Baugrundes auf den ganzen Anschlag ausübt. 

IVr Preis der \ orhand(Mieii Schwimmdocks 
bleibt selbst bei den teueren l'i < i-^. n des Schiflbau- 
muteriuls in den beiden letzten Jahren ohne Inter- 
esse, wenn man sich nidit in Details verlieren 
will Das eine Idsst sich aber sagen, dass ein 
Schwimmdock immer das billigere ist, selbst 
dort, wo für den Steinbau des Trockendocks 
die denkbar günstigsten Verli.'iltnisse vorliegen. 
Dt'T Preis des X'oranschlages und der Abliefe- 
rung stimmt beim Schwimmdock fast immer 
genau überein, schon weil es den gar nicht vor- 
auszusehenden Schwierigkeiten, die nur zu oft 
beim Bau der Grube fOr ein Trockendock 
durch unterirdische Quellen oder unerwartete 
Bodenformationen entstehen, nicht ausg<^setzt ist 
[^en Kostenanschlag für das Material des 
kiiiii|)fes » itii s .S( liwimmdocks kann jeder Schiff- 
j bau-lngenieur leicht machen, die Preise für die 
Maschinen und die Amrastung and mtOrlich 
variable Grössen, die davon abhftngen, mit 
welcher Schnelligkeit das Dock Sdiiffe heben 
.sc»ll. Es sei hierbei i rwrilint, d.iss ein Schwimm- 
dock allerdings i bis 2 Mann mehr beim Be- 
trieh braucht, als das Trockendock; dieser 
kli iiu- Nachteil wird aber wohl reichlich durch 
die zahlreichen Vorzüge aufgehoben. Ökono- 
misch ist es, wenn die Dockbemannung fähig 
ist, die laufenden Malerarbeiten sowie klemere 
Reparaturen auszufahren. 

Die Widi'istandsfahigkeit der S-liwimm- 
docks ist je nach di r Ileschaffenln it di s Wassers 
in dfm sie sich IjcHnden, st In vu schieden. 
1 Wahrend die einen jedes Jahr gestrichen wcr- 
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den mOssen, genOgt es bei anderen, wenn die 
Unterwasserteile nur alle la Jahre neuen An- 
strich erhalten. 

Die Reparaturkosten an Rumpf und Ma- 
schine muss man für ein dauernd rentablt s 
Unternt hnif'n im ganzen mit etwa 7 Proz. der 
Einkaufsunime ansetzen. 

Das Schwimmdock, welches die Firma 
Clark & Stanfidd unter besond^ier BerOcknch- 
gung einer modernen Kri^;sflotte entworfen 
hat. ist in den Proci r.lings of tho Inst, of Na- 
val Arch. (vul. XXXVIll) genau beschrieben ; 
die folgende Skizze soll nur dir allgciiifine An- 
lage und die Hauptabniessungen veranschau- 
lichen. 

Fig. I. Das Dock ist auf den Stapelklittzen 




~ x<56 m lang, hat eine nnfahrtsbreite von 
~ 30 m und ist zur Aufnahme von 10 m tiefen 
SchifTen aber 1,2 m hohen StapeUdötzen ein- 
gerichtet. Bei dieser P3intauchung behalten die 

Seitenwinde einen Frcihoid von 1,1 ni, der 
noch, ohne die Siclu riieit zu gefälirden, um 
m vermindert werden kann. Die Auftriebs- 
kraft bis zur normalen Schwimmlinie des Docks 
betrügt 15500 Tonnen, die man noch unter 
Mitbenutzung der SeitenwAnde auf 17500 Ton> 
nen steigern kann. Es hat ferner vollständige 
elektrischr Hilfuchtiing, elektrische Krühne von 
5 Tonnen Tragfäliigkcit. dir sich auf (icf Decks- 
fliiclic der Seitcnwilnde bewegen können und 
mächtige Vertikalwinden, die auch die schwer- 
stenPanzerschifFe bedienen k<kmen. Der Boden ist 
aussen durch green-heart Kiele geschätzt» um 
Havarien beim eventuellen Aufsetzen wflhrend 




'»•->(]»' <*ej 
Fig.3- 
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aussor<;< wAiTtilicb niedrigen Wasserstandes zu 

veniit idcn. 

Das Gewicht dts Dockrumpfes, d. h. der 
Platten, Balken, Profifatahle, Nieten, Bolzen und 
aller andern notwendigen Materialien, aber ohne 
das Gewicht der Maschinen, des Holzes und 

der Ausrüstung, das sich ja nach der Wahl des 
Käufers ri('ht*'t, betrai^t 6500 Tonnen. 

Die beiden Querschnittsskizzen sollen <li< 
verschiedenen Arten der ein/einen Länder, die 
Schifle im Dock abzustützen, erläutern. 

Fig. 3 zeigt die Methode Englands, Italiens 
und Japans, Fig. 3 die der Qbrigen LAnder. Fflr 
diese spricht sich der Vortragende nach seinen 
reichen Erfahrungen aus, und zwar erstens aus 



GrOndt M einer besseren Ci. wi. htsverteilung. 
zwiiicns aus denen der Sparsamkeit - man 
braucht nicht für jedes Schilf besondere Stützen 
— und drittens, weil diese Art eine einfachere 
und schnellere Bedienung beim Docken er- 
roöglicbt 

Ein dem vorher bescliriebenen Dock ahn- 
ürhes ist bei Clark & Stanfield für Japan in 
Konstruktion, das besonders erwähnenswert ist, 
weil es so leicht gebaut werden soll, wie «s 
iigend die Festigkeit erlaubt Seine Tragfrthig- 
keit wird 15000 Tonnen bei einem Eigenge* 
wicht von nur 5050 Tonnen betragen, d. h. für 
333 Tonnen Eigengewicht ~ 1000 Tminen 
I Hebekraft 



Der Holzschifibau in den Vereinigten Staaten. 



(Nach „Li 
Von Bernhard 

Während der Holz- und SegelschifTbau 
auf dem Kontinent sowohl wie in England schon 
seit einer Reihe von jähren erheblich im Rück- 
gang begnilen ist, beginnt für lieide in den 
Vereinigten Staaten eine neue Epoche, und es 
ist intnessant die einzelnen Stadien, welche 
diese grosse Industrie in Amerika durchgemacht 
hat, zu verfd^gen. 

Bekanntlicli besassen die Vereinigten Staa- 
ten vnr drn SiTf's'^irinskrieg^ eine ans '^rnHS<-n 
Seglern zusammengesetzte liantlelstlottr i i>ira 
Ranges. Seit dem Bürgerkriege ging dieselbe 
jedoch unausgesetzt bis ziuu jüngsten Kriege 
mit l^wnien um Cuba zurOck. Von diesem 
Augenbticke an vollzog sich dne durch die 
öflfentliche Meinung hervorgerufene Reorgani- 
sation. Die Regierung ergriff zur Wiederbelc- 
htfni:; r!es maritimen Handels versc hied- ne 
•Massiiri^eln und;_legie dem Kongress ein Gesetz 
vor, durch welches der LlandelsschifTfahrt Prfl' 
mien und staatliche Subventionen unter ge- 
wissen Bedingungen zugebilligt werden sollten. 
Während dieser langen Periode <ies Rückganges 
wurden auf den grossen Werften der Nord- 



Yacht".) 
Dcuninghoff. 

st<iaten nochim Jahre 1890, im Stciate Maine 
allein, an 75000 t Holzschiffc gebaut, während 
die Produktion im Jahre i8q7 nur noch 5000 t 
betrug. Von da an beginnt jecloch ein mäch- 
tiger Wiederaufschwung und im Jahre 1899 
wurden in Maine schon wieder 50000 t gebaut, 
von denen die Werften in Bath allein 40000 t 
lieferten. 

Bath ist stets eine der grossen Schiffbau- 
zenti ali n der Ver- inigt' n Staaten gew -^f-n und 
die Statistik behauptet, d.tss tler diesem i lafen 
ange-hörendc Tonnengehalt sich auf 12 t pro 
Kopf seiner Einwohnerzahl verteile. 

Von den Hellingen seiner Werften sind 
ehemals jene vorzOglichen Klipper abgelaufen, 
deren Segeleigenschaften die Seeleute aller Na- 
tionen entzückten, wie z. B. der grös-tr srhwtm- 
mende Segler jener Zeit, die ..Great !<■ [uibüc*' 
von 4000 t, der „Read Jacket", welcher die 
Reise von New York nach Melbourne (137:10 
ä-Ml.) in 69V2 Tagen zurücklegte und der 
„Soveieign of the Seas", welcher 5391 S.-M1. 
in 22 Tagen, (1 i im Mittel -45 S -.Ml. pro Tag 
durchsegelte. Alk waren Hokbchiffe und als 
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dir Aera der Dampfer und Stniilschiffe begann, 
salicn sich die Werftt^n, aul wt'lohon er<;t«Te ge- 
baut waren, genötigt, entweder den Betrü b ein- 
zustellen, oder nch fOr den Eisenschiffbau ein- 
zurichten. Einige derselben haben aber nichts- 
destoweniger fortgefahroi Hoizschiffe von der 
Grösse der oben genannten auf Stapel zu legen. 

Die Werft von Arthur Sewall in Batli hat 
kürzlich mehrere grosse Stahlschiffe, den ,.Frs- 
kinc M. Phclps'*, „Arthur Sewall'", „Eduard 
Sewall" und „Dirigo" von Ober loo m Länge 
und 5000 1 gebaut, welche den Ruf der froheren 
amerikanischen Segler erneuert haben. 

Indessen ist der Holzschi Rfbau keineswegs 
aufgegellt n. wie die grossen Fünf- und Secbs- 
niast-Gatieischuner der Gegenwart beweisen. 
Ein solcher Sechsmastschuner. der ,,Geüi .ü,i' W 
Wells", ist jet;jt als grösstes dieser Art Fahr- 
zeuge zu Wasser gelassen. 

Dieser riesenhafte Schuner hat eine Kiel- 
länge von 90,90 m, die LSnge Ober Deck be- 
trugt 103,50 m. die Breite 14,55 ^ «nd die 
Tiefe 6,90 m. Das Spantenwerk ist aus Eichen- 
holz und die Beplankung, wir das \^vrk ans 
amerikanischer Fichte. Die Dickt, der jkplan- 
kung betragt bis 15 cm. Die Bolzen zur Ver- 
bindui^ des Kiels mit dem Kielschwein und dem 
Spantenwerk haben allein ein Gewicht von 
50 t. 550 t Eiche, eine Million engl. Fuss ame- 
rikanischer Fichte und mehrere 100 t Bolzen 
und Nilgel werden in dt ni Si liiffskörper ver- 
baut, df <s»^n Ankor und Ketten dasselbe Ge- 
wiciit haben, wie die des Panzerschiües ,,Kear- 
sai^" von II 500 t. Die Wassertanks fiesen 
16 cbm. und die Pumpen liefern 3 t pro Minute. 

Jeder Mast ist aus einem Stamm Oregon- 
fichte von 36 m Höhe und 750 mm Durch- 
messer an der Spur gebildet. Die Stengen 
haben eine Höhe von 17,4 m und einen iinti n n 
DurchmessiT von 500 mm. Das Bugsprii t 
misst 22,5 m. Das stehende Gut ist ausschliess- 
lich aus Stahl und mit Spannschrauben ver- 
sehen. Das Segelareal betragt rund 11 000 qm. 

Die Bezeichnung der 6 Masten ist: foremast, 
fflizxenmast, mainmasts, spankermast, jiggermast 



' und drivermast. Wir wflrdi n vielli icbt sa^f n kön- 
nen: Fockmast, \'orj;rossii)ast, Grossmast, Achter- 
grossmast, ßesanmast und I reibermast. Zwei 
grosse Hatten auf Deck vom und achtem enthaken 
die Kammern for den ScbiAstab, die Kflche 
und den Bfennschaftsraum. Vor diesen Logis 
liegt der Raum mit dem 30 H. P. starken Hülfs- 
motor Verschiedene S< t;i'Iinanöver und das 
Ankerlichten werden mit l)am[)t ausgeführt. 
Achtern liegt das Stt uci- und Kartenhaus. Das 
Schiff hat Dampfheizung, eine Einrichtung für 
kalte und warme Bflder, elektrische Beleuchtung 
und Klingelleitung'sowie etneTdephonverbindung 
nach den Kabinen, der Kflche, dem Au^uck 
und dem Maschinenraum. Der äussere Ekw 
drurk dieses Riesenschuners soll keineswegs 
pltinip sein; das Schiff glt irht vielmehr einer 
Yacht von riesigen Dimensit)nen. 

Der Stapellauf fiind am 12. August statt, 
die Kidlegung am i. April. Es ist also nur 
etwas weniger als 5 Monate zu seinem Bau er- 
forderlich gew(«sen. Das SdlifF lief oline Masten 
ab, weil man dt m Schlitten und der Gleitbahn 
diese Mehrlast nicht zumutrn wollte 

Die Idee zur Kiellegung dieses Schiffes 
entspringt keineswegs einer cxcentrischen Nei- 
gung oder einem Reklamebedürlhis; sie ist viel- 
mehr die Frucht einer langen maritim-kommer- 
ziellen Erfahrung. Man wird leicht beurtdten 
können, welchen ökonomtsdictt VorteU gerade 
diese Tak* läge bietet, wenn man sich vergegen- 
wärtigt, <lass drr ..Cro W. Wells" mit einer 
Ladung von 5500 l Kolilen und 7,20 m Tief- 
gang nur eine Besatzung, Alles in Allem, von 
14 Köpfen ftlhrt, wahrend die oben erwähnte 
Viermastbark „Arthur Sewall", von etwa gleicher 
Ladefähigkeit, 37 Mann zu ihrer Manüverierung 
gebraucht. Andererseits wird man sich fragen, 
woher es kommt, dass nicht alle grossen .Sps:el- 
st iiilTe diesr einfache Tagclage acceptieren. Die 
Gründe sind lulgcnde: Die Geschwindigkeit der 
grossen Gaffelschuner ist auf hoher See erheb- 
lich geringer, als die der vollgetakeken Schiffe, 
namentlich bei achteriichem Winde. Bei acbter- 
lichem Winde und schwerer See sind dieGafiel- 
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segel der Schuncr häufig bei starkem Ueber- 
holen der Schiffe eingetaucht, überdies ist das 
Ueberstaggehen und Bddrehen nicht selten von 
Unfällen begleitet 

Für dio KiKti nfahrt sind diese Riesen- 
schuner jedenfalls sehr get^-ignct und wohl in 

der Las^e, nicht nur mit den Bahnen, sondern 
auch nut tien Dampfern die Konkurrenz auf- 
zunehmen. 

Schon die grossen im Betrieb befindlichen 
FOnfmastschuner haben sehr gute finanzielle 
Resultate erzielt. Ein solches Fahrzeug kostet 



rund 360000 Nfk. Der etwa öoo t grössere 
Sechsmastschuner „Wells*\ welcher nicht einen 
Mann mehr Besatzung erfordert» k<Htet etwa 
400000 ML Das Schiff ist auf der Werft von 

; H. M. Beau in Camdcn (Maine) gebaut, deren 
1 Werften sich jetzt wie die ihrer RivaUn Bath 
I mächtig zu heben beginnen, in Bath selbst sollte 
auf d'^r Werft von F^ercv und Small t hmtalls 
ein SLchsmastscimner ablauten, welcher nur 
einige Tonnen kleiner ist, als der ,fGeoi^e W. 
Wells". 



Mitteilungen aus 

Deutschland. 

The Engineer v. la./io. hatte die Mitteilung 
gebracht, dass die Niclau88e-Ke8sel auf cU m ge- 
schätzten Kreuzer Frey« sich nicht bewahrt hatten. 
J. und A. Ntelausse haben einen !n The Engineer 

wörtlich wicdi ii;( '.j»-brnr ti Hrit-f nn den Verlas^ ge- 
richtet, in tli^iu sie titilieiltii, das-s dies tiocii ^ar 
nicht erwiesen sii, denn die Fnya hatie ja Ober- 
haupt die offiziellen Probefahrten noch nicht ge- 
macht. Auf den Vorproben habe man aber Dampf 
für 10500 1. 1'. K. erzeugt anstatt ; \ < 1 1;iiit{tcn 
9000 1. i*. K. Auch auf anderen Sctiitieu, Ciaribaldi 
und War>'ag hatten sich die Niclausse-Kessel ganz 
vorzüglich bewährt u. s. w. Tlie Engineer gieht 
dieseii Brief ohne weiteien Kommentar wieder. 
NalQrlich glaubt infolgedessen jeiler mit «lern bis- 
herigen Geschick der Freya Unbekannte alles dieses, 
ohne daran zu denken, dass nur das schlechte Funk- 
tionieren iler ursprünglichen NerlaiN-,, Ki >sel ein/ig 
die Schuld tr.lijt, dass das .SrliitV noi h nicht im 
Auslande die deutsche Klagj^L m liü'./t, das8 das 
Schiff 2 Jalir auf der Danziger Werft gelegen und 
auf die Erledigung der notwenilig gewordenen 
AeiKlt riing< ii v< rsc|iicil« ner Kessclteili 'kartet 
hat und dass schliesslich jetzt, wo mau endlich 
zur Vornahme offizieller Probefahrten bereit zu 
sein jilaubK-, ■-< tioi> iiarh der zweiten Fahrt v'm 
grüs>!.cr Teil «li r Kohre eines der vom Fabrikanten 
noch immer viel gerühmten Niclausse-Kessel hat 
erneuert werden mOsscn, so dass wieder eine neue 
wenn auch nur geringe Vcrzogerinig der Probe- 
fahrten eingetreten ist. 

Am \V. »tufcr d. r Kieler Pöhrdc soll ein 
neuer Torpedobootshafen angelegt werden. 
|)> r-.ll)i iit m min^-.irtiLren I )iniensituicn s«-'plant. 
Man beabsichtigt denselben so einzurichten, dass 
er Kaum ftJr 10 Torpcdoboot<idivi8ionen bietet. 
F.- vmII .i]"<i l 'iiti 1 ki:iifi tiir 10 l)i\ ision^lKll.te und 
60 1 orjjtUubouiL gesihulltu weitlcn. Mit der V'er- 



Kriegsmarinen. 

legung der Torpedoboote wird eine Verletiung <ier 
Maga/ine, BOreaus und Werkstätti n 1 1 ijrt lieh, 
gleichfalls sollen neue Kasernen zur Unterbringung 
der Torpedoabteilungen gebaut werden. 

Die zweite bei Schichau-Elbing bestellte Tor- 
pedoboots< Division wird noch in diesem Jahre 
feitii; Die bisher zur Abnahme gekommenen 

Schiffe haben Iit luu <li n Erwartungen < nt- 
sproclien, sondern die gestellten Anforderungen bei 
] weitem öbertrofTen, Der beste Beweis hierfür ist, 
I dass die Abnalimefahrten aller bisher ^gelieferten 
I Boote nicht mehr als 14 Fage in Anspruch ge- 
nommen li.viM n i' in Gleiches lieht aus tlcm vom 
Chef der Nurdsecslalion erlassenen TagesbefehU: 
I her\*or. Derselbe besagt: „Die Torpedoboote S. 90, 
I 91 uiu! 92 haben die Au.'ireist vnn Wilhelmshaven 
bis Singapore, rund 9000 Seemeilen, in der sehr 
' kurzen Zeit vom a8./7.— 17 ,9. ohne weseiuliche 
Stiirungen zurOckgclegt. Eine vorzQgliche Leis- 
! tung, ein Beweis nicht nur fdr die au.sgezeichnete 
! Konstruktion der Bn ii. nnd ihin in.ischinellen 
I Anlagen, sondern auch für den unermüdlichen Eifer 
I der Offiziere und den guten Gekt der Besatzung. 

Ich sprechi <l,ihi r <t' 11 nffizieren uiul Mann-, lial'teii 
1 dieser Tel |)'. dl (. it< nieine volle Anerkeniiuiig aus." 

I \ ieltach wird dit I'i agc erörtert, warum unsere 

n< u<:n Torpedoboote, die doch j;leiclu s Deplacement 
j haben wie die cuglichen Torpcdobootszerstörer, 
I nicht auch 30 Kn. laufen. Der Grund liegt sehr 

einfach. Man wil! (hi-- ^■■-ll)arl Mairiial schonen. 

IDie kontraktlich beilungeiie Gu-.' Inviudigkeit von 
a6 Kn. genOgt vollständig ftlr die Boote. Es ist 
ferner eine von enf^lischen technischen Zeitschriften 
des öftein sarkastisch besprochene Thatsache, dass 
i der aul der Probefahrt erreichten Cieschwindigkeit 
: von 30 Kn. im Dienst später nur 24 — 25 Kn. Ge* 
' schwindigkc ii entspricht und dass trotzdem bei 
<!i V i^. riiif^en Ansirengunir wJthr< nd lU r Manöver 
noch fast die llalfle der Boote wegen fortwahren- 
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der Havarien dieastuobraochbar werden. Wie 

selten sind dagegen bei unsem Torpedobooten 

ernstere- i la varka ! 

Die beiden in WIlhefanshaTetl in Bau be- 
findlichen Trockendocks erhalten nach dem 
Werft- und Halcnboten v. lo. ii. eine TotallSnge 
von 175 m, eine nutzbare LAnge von 170 ni, eine 
Breite oben von 37 m, unten auf der Sohle von 
25 m. Die iJocksohle liej^t 7,3 n» unter Wilhelins- 
havener Mitti Iwasser. Der Wasserstand im Hafen 
wird 3t75in Uber dem Mittelwasser gehalten. Die 
Tiere des Docks betragt daher 1 1 ,25 m. Es ItOnneo 
<leinnach lu ni tief grhcmlc Schiffe auf 1,25 m 
hohen Stapelklötzen gedockt werden. Die Aus- 
hebiiiii^ lii > B idt-ns hat begonnen. Der gewonnene 
Boden soll zur AufschQttung eines öeedeichs zur 
Gewinnung der Daunsfelder Groden verwendet 
werden. Die Dockpumpen erhalten eine Leistungs- 
fähigkeit von 60000 cbin in a'y. Stunden. Der 
Antirieb geschiebt von einer auf der Werft neu zu 
erbauenden eleictrischen Krafizetitrale aas. 

In dem neuen Marineetat fnr 1901 werden 
79831422 Mit. för dauernde Ausgaben, 120986 150 
Mark für einmalige .Au-gaben gefordcTt. Uiiii r 
den einmaligen Korderungen sind Neuforderungeei 
für zwei LinienschiHe II und I je 3 Millionen, für 
den Bau des grt)ssen K:i l;z! r> „Ersatz König 
Wilhelm" 3,4 Mill., ferner lür dit kleinen Kreuzer 
Ci, n und I je 1,3 Mill., für den Bau einer Tor- 
pedobootsdivision 2,4 Mill. Mk. Insgesamt sind 
also an ersten Bauratcn 15,7 Mill. Mk. gefordert. 
Zum Umbau bezw. V'ei'l.lngt'rung der S-i nfind- 
Klass»- sieht der Etat als erste Rate 4500000 Mk. 
vor, für die gekgendich dieses Umbaues vorzu- 
nehmende artilleristisch» Verstärkung 500000 Mk. 
Insgesamt sollen 96,5 Mill. .Mk, im nächsten Jahre 
Verbaut werden. Bemer krn^.v i-rt unter den sonsti- 
gen einmaligen Forderungen is>t die erHte Kate im 
Betrage von i Million zum Bau einer diiflcn 
Hafeneinfahrt in Wilhelmshaven zum Gesamtpreisc 
von 30 Mill. Mk. 

Kür die Ix'reits in letzter Nummer besprochene 
Verlegung der Hafenanlagen fOr die Torpedo- 
abteilungen von Kiel nach der Wyker Bucht sind 
400 000 Mk. als erste Rate, Insgesamt 3,6 Mill. Mit. 

gefordert. 

Auf der Kaiserl. Werft in \VillKlin>!iavtn 
land im Anfang des Monats die Kiellegung des 
neuen Linienschiffs statt. Dieselbe wurde 
vom Oberwerftdirektor vollzogen. Verschiedenes 
Material ist schon vorbereitet. 

Eii^laud. 

Die 4 ausgeschriebenen äcluil'e der County- 
Klame (9800 t, 22000 I. P. K.) sind an die Fair- 

fi.ld fii-, an Messr-s Beardnior»', an die London 
and Glasgow Co und an .Armstrong, Wliilworth I 
A Co vergeben. Letztere Kompagnie ist also 
thatsachlii-li wil der in (inaden aufgenommen, wahr- 
scheinlich aber nur „der Not gehorchend". Die 



Offerten betrugen: Pairfidd, SchifiskOrper 10,4 Mill. 

Mark, MaM-hinen 4,5 Mill. Mk : Hf nrditinif, Sctiiffs- 
kftrpei to,4 Mill. Mk., Mascliiuen 4,5 Mill. Mk.; 
London a. G., Schin^kni 1 10,6 Hill. Mk., Masch, 
4,6 Mill. Mk.; Elswick, Schiä'»kOrper ii,i Mill. Mk. 
Die Namen der SchiflTe sind weiter unten ange- 
geben. 

Der in Devonport in Bau befindliche Kreuzer 
II. Kl., welcher an Stelle der 1899 bewilligten 
beiden Kreuzer 3. Klasse in Bau gelegt i.st, 15880 1, 
12500 K., ai Knoten) bat den Namen Bn- 
counter erhalten und soll 18 Belleville-Kesael be- 
kommen, welche zu je 6 in einer wasserdichten 
Abteilung aufgestellt werden. 

Mr. Parson, der Erbauer der Dampfturbinen 
für den Torpetlobootszerstftrer Viper versucht in 
mehreren an schiff bautecbni»che Zeitschriften einge- 
sandten Erklärungen die hohen Kohlenverbrinehe 

seiner Maschinen zu enV:rbi;ldiijfn. Die .\dini; ,dit!St 
beabsichtigt, noch ausführlichere Kolileavtjrbuiui-iis- 
fabi teil abzuhalten. Wie S. 20 d. Schifi bau schon 
gemeldet, ln am iuc die Viper bei 33,8 Kn. Geschw. 
1,13 kg I^anipf p. I.P.K. U. St. Bei 15 Kn., der 
'ikononiischen Kahrtgeschvvindii;ki it u« wühidicher 
Torpedoboote, stieg nach le Yacht der Kohlenver- 
brauch auf 1,371 kg, also auf annähernd das Doppelte 
eines gewöhnlichen Torpedoboots. Wünscht man 
denniach mit der Viper gleichen Aktionsradius zu 
erhalten, wie ihn die sonstigen rorpetloboots/.< r- 
störer haben, muss man den Kohlenvorrat von 60 1 
auf ISO t steigern. Die Gewichtserspamis durch 
lüidiati dt r Dampfturbine anstatt der tn .'lucblirlvn 
l>anij)luiaschine wird hierdurch mehr als kompen- 
siert. Berücksichtigt man hierzu noch die schlechte 
Manövrierbarkcit des Boott>, so ist ersichtlich, daüS 
die Viper keineswegs mit so vielen Vorzügen aus- 
gestattet ist, wie engliscbe BiAtter anzugeben be- 
lieben. 

The marine engineer v. 1 11. bespricht die 
bisherigen Versuche Krankreiclrs zur Erwerbung 
eines geeigneten Unterseeboots und klagt zum 
.Schluss, dass die englische Regierung sich noch 
nicht an ein solches herangewagt habe. Su saL,'t 
<larüb<r: „Unsers Wisseuä sind von Privatleuten 
auch in England Modelle von hinreichender GrOsse 
Von l'iiti. r--i Iini.tcn erbaut, aber ohne je '-eitt ns 
iki Admiralität die geringste L'ntersiüUuug er- 
halten zu haben. Auch hat diese bisher noch nie 
den Wunsch nach solch einem Schift'styp xu er- 
kennen gegeben. ^ ist aber noch nicht zu spat 
für die Admiralit&t, dieser Krage näher zu treten. 

Die Namen der in diesem Jahr« lu w ilHgttm 
Schlachtschifle, Kreuzer und Sloops sind lulj^t iide: 

1. SehlachtschiH'e: Queen (wird erbaut in 
Devonportj und Prince of Wales (Chatham) 

2, Gepanzerte Kreuzer: Cornwall (Pembrokc), 
Suffolk il'nrtsiiKuitli) ni iui l.; il'rardinore 
and ('oinpuiuj, C uuibi. lituul tLuiiduu aud 
(ila^gow .Shipbuilding Company), Doncgal 
iKairbeld ähipbuilding Company), Lancanier 
(Armstrong, Mitchell, and Contpanyi 
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3 GcsrlitUT-tc Kifii/.ci" 11. Klasso: Challeiiger 

<ChaüiaiT)i, tncountcr (Ucvonportj, 
4. Sloops: Odin (Sbeeroeas), Merlia (Sbeer- 

0«S5>. 

Die Panzerkreuzer werden unter Einrech nunsr 

der bereits im V<ni;ilii tx w illifftcn 4 SrhidV di-r 
Esscx-Klassc als „i.oimiy "-Klasse hf/ttciinei, da 
ihre Nainc-n nach den englischen Grafscliafion ge- 
wählt sind. Die AbmcsRungen sind S. tot in 
voriger No. gebracht. 

Minerva und Hyaclnth werden PMibe- 

fahrten 7um Wrglci'li .!, 1 FVIleville-Kessd auf 
Hyacinth und drr ("vlindr ; k< ssri auf Miiurva aus- 
fahren, ents[)rei hl :ul 11 \\ig]t iclisfahitfii /wisrlx-n 
Minerva und llighllyer, worüber in dem i. Jahr- 
ganjcr des SchifTbau bereits mehrfach berichtet ist. 
Dieseltten werden unter Aufsicht ties Kessclkoinitees 
ütattrindcn. 2 Monate sind hierl'ür in Aussicht ge- 
nommen. Bekanntlich hatten «ich auf den bis- 

ti':;i"lL;i'ii \' i:ri;I( irlisfahrtcri rite r"vfin(ltTt;c\<-cI (h;rr(i 
gany. bedeutend geringi-reti Kohlenverbrauch gcgert- 
Ober den BellevUle-Kesseln ausgezeichnet 

Die neue Könighche Yacht Victoria and ••M- 
bert bat bekanntlich B<mevUle-K«aael erhalten. 
Diese sollen sich aber auch auf diesem Schiffe 
nicht gut bewfihrt haben T% i-l ilali. r Iiestimnit, 
dieselben zu änderu und dann nuchmuU eine Reihe 
von Probefahrten vorzunehmen. 

Die Adniirahtät hat bei Yarrow & Co., Po- 
plar ein Kanonenboot von nur 50 cm Tiefgang 
bestellt. Dasselbe hat den Namen Moorhen er- 
halten und .>>ull til i 1,(> kdaw und Ilero «ihnein, 
welche seiner Zeit für den Niger erbaut sind. Das 
Boot wird 30,5 m lang, 6 m breit und erhalt ein 
Deplaci-iiient vim 85 t .M-- .\t mir : mii; w i-rden 
mehrere S. K. kkiiu l a KulÜJt rs und .Ma.'^i.iiinen- ! 
gewchre aufgestellt. Das Boot ist fflr den Dienst ' 
auf Chinesischen GewAs«ern bestimmt« Die Sand- 
piper, ein Sehwesterscbiff, ist dieser Tage bei 
Hongkong in einem Teifun gesunken. 

I'i i ii< läC Torpeditbootszerslörer Lee von 
350 t Deplacement, welcher bei Doxford & Suns, 
Sunderland gebaut ist, kam in Sheerness an, nach- 
dem es <lie vorläufige l 't bernahnu -Probefahi t er- 
ledigt hatte. Die offi/ielh n Probefahrten sollen in 
nächster Zeit stattfinden. Di< Mr.r chinenanlage 
soll 6cx)0 I. P. K. fbr 30 Kn. Geschwindigkeit er* 
zeugen. 

Auffallend ist es, schreibt Tlie Engineer v. 
S./lo., dass die ^ranzö?^isl■lle Me?,sageries Maritim«- 
Co. mit den Belleville-Kesseln so gute Krfahrungen 
macht, w.thit nd tlieselb«-n Kes^el in der britischen 
Marine versagen! Von einer in dem Huf einer 
Autorität stehenden Person ist nun der Grund 
hit i irii i rinitti h. Die Mr>>:igiTies M.iiitiiin Co. 
hat auf jedem ihrer grosseren Schille 3 Keserve- ' 
kesscl. Nach jeder langem l'ahrt werden 3 Kessel 
herausgenommen und g<(n/lich durch neue ersetzt. 
Dies» drastische Verfahren .sollte nie vergessen 
werden, wenn man Kriegsschiffe mit Handels- 



schifr< n vt rt;!i irht, oder wi im -.r.nu die Gewichte 
der K,ess«-ianiagen zu her« ■ hm u hat. 

Frankreich. 

Der Kaperkreuzer „Chäteaurenauld",wciciu r 
seine Probefahrten w<gen /u siarker Vibrationen 
unterbrecht 11 mussie, hat letzte Woche die Probe- 
fahrten wieder begonnen. 

Die Umtnderttn^arbelteii an den KQ«ten- 

panzern „Indoniptablc" und „CaTman" .vi n! 11 
beschleunigt betneben. Diese SehiH'e i i h.iU' n 
statt der 42 cm in Barbette^Türmen 27,4 < 1 Kan. 
in ge&chlos^eneIl Türmen. Zugleich werden tlii 
Schiffe entholzl. „Iiulomptable" äoll am I5.v3. 1901, 
gCaTman* am i./io. 1901 fertig sein. 

Hin und wii dt-r sicki i'l ein m it < twa> übi-r 
die UnterKceboote in die Öftentlichkeit. Auch 
ilie auslnndi^clien Blätter nehmen hflufig derartige 
Gelegenheiten wahr, um aus diesen Andeutungen 
allerhand Vermutungen zu konstruieren , denen 

al)i I \ "t allem jede te-'te Grundlage fehlt. L iili r 
andern hat der Marineminister im Anschiu.>?> an 
eine auf dem „Gustave Zed^" mitgemachte Keise 
bisiimmt, dass eine Kommissin-! /.wn Studium des 
besttn L'nterseebootstyj)s ernaiiiU werden soll, 
welche einen definitiven Normaltyp entwerfen ^oil. 
Wir geben hier wörtlich die Ansicht des Cher- 
bourger Korrespondenten von ,Le Yacht" wieder. 
Dieser be/,w< il ' n Erlast einer solcli' n \"i r- 
fOgung. »Die i'iagi- «1er l'nterseeboote ist noch 
nicht genngend geklärt , dass man schon jetzt 
einen Einheitstyp anni hnu n könnte. Wir denken, 
dtfr Minister hat nur den Marinerat befragen 
wollen, in welchem Verhältnis die beiden jetzigen 
Typen „Unterseeboot oder ubernutungsbooi" weiler- 
gebaut werden sollen. Keiner der beiden Typen 
ist bis jetzt vollkoiinnen. Der Zweck einer K<mi- 
nussion wflre ilt ninat h nur, an der Verbesserung 
der bisherigen Typen weiter zu arl)eiten. Iis ist 
n<H^t mit der Konstruktion der Unterseeboote 
fortzufahren und dieselben Schritt fOr Schritt zu 
vervollkommnen, aber sich nicht ms Ungewisse 
zu verlieren." Auf jeden Kall gellt hieraus her- 
vor, dass die französischen Unterseeboote den 
Anforderungen noch lanije nicht genügt-n. 

Das Hanzerschiff „Jöna** hat Jeut alle Ge* 
schätze erhalten. 

Die Scheibe, welche dem Unterwasserschiff 
des Pari/, rv' hiffs II, Kl, „Henry IV." nachgebaut 
ist, uuU Ulli Torjiedfjs beschossen wetden sollte, 
war vor mehreren Monaten t,'esunken , als sie auf 
Rhede geschleppt werden sollte. Jetzt ist dieselbe 
nach verschledentlichen fehlgeschlagenen Versuchen 
wieder s<< hoben. 

Der Panzerkreuzer ,,Qloire** bekommtnächsier 
Tage den vertikalen Panzer. Derselbe besteht mltt- 

schiffs aus 170 nun, vorn aus j6o mm, hinten aus 
86 tum dicken cementierten Nickelstaidplalten. 

Der Panzerkreuzer ,,Cond^< Ist noch nicht 
auf Stapel gcli^t, doch haben die Vorarbeiten 
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begonnen, Fs wird iiucli -,cli<in viel Material vor- 

bcrL-itcl , so dasa hiLiinil v\ ahr.scheinlich wieder i 

ein Reicord an Baugeschwindiglveit geliefert werden ' 

soU. Das Schiff ulficht der „Gloire". l 

Die Panzerschiffe „Colbcrt", „Trident" ' 
und ,^chelleu'*, ferner der Aviso ,4ncoii8tant" 

sin i ni-s der Liste der aktiven Kriegsschiffe je- 
Btrichcn. Die 3 erstcren werden als HuUcs um- 
gebaut , der letztere wird als WachUcbiff dat 
Transportschiff „Pt rdrix" ablösen. 

Das Unlctsceboot „Frail9als** beginnt jetzt 
die Probefahrten. Das Schwesterschiff Algerien* ^ 
ist gleichfalls in kurzem so weit. 

Japan. 

8 neue Torpedobo«taa«r«tOrer «nd he- - 

stellt. Zwei werden hei der Sannycroft Conipagnie, 
je einer bei der Yalow Co. und bei der Bacon Co. , 
in Amerika bestellt, 4 werden aus 2um Teil , 
ini|lorliertetn Material in Japan erbaut wenb-n 

Das Schlachtschiff ,,Mlluwa**, ächwcsterschüT 
der S. 790 ausfohrlich beschriebenen .Asahi* i 

(15200 t, 15000 ! P. K., 18 Kn Geschw.), ist am 
8., II. in Barrow la Furness von Stapel gelaufen. 
Es ist das letzte Schiff des kurz nach Beendigung 
de> Krieges mit China in Bau gegebenen Pro- 
graniiDs, welches fertiggestellt werden wird. 

Österreich. 

Der TorptUokreuzer „Sxisethvar*' (früher C) 
ist In Pohl am 99. Oktober von Stapel gelaufen. | 

Dersclbi wird 92 m lans? '96,3 m Ober alles) 12 m ' 
bitii, 4,3 in tief und deplaciert 2350 t. Derselbe 
hat ein durchgebrades IHmzerdeck von 50 min 1 
Maximaldicke, 2 viercytindrige Dreitach-Expansions- | 
niaschinen für 5000 I. P. K. bei natarlichem Zuf; I 
und 7000 I. P. K. bei Forcierung sollen dem Si hifT 
ao Kn. Geschw. verleihen. Der Kohb nvorrat be- 1 
tngt 475 t fOr 4000 Seem. Aktionsradius bei I 
10 — 1'^ Kn Ge.schw. Die Armierung besteht aus , 
8 — 120 mrii-S.-K. (Skoda); je eine vorn und hinten, ' 
6 an der Seite, von diesen letztern können je 2 
nach vorn bezw. achteraus feuern; 10—4,7 | 
S.>K., 3 Mitrallleusen, 9 Torpedolanderrohre. | 

Hussland. I 

Am 16. Oktober ist daa Sthlaclusthiff j 
„Retvizan" von Stapel gelaufen. Dasselbe wird | 
bei Cramp, Philadelphia, erbaut. Eine Beschreibung 
des Schiffes ist S. 310 d. Schiffbaus gebracht. . 

Der Marinemintster hat bestimmt, dass mit | 

den fOr Erweiterung der Ostseeh.ifcn i 1 IJat 
vorgesehenen Mittel vur allem auili neue Docks 
gebaut werden soHcn. I 

Vereinigte Staaten. ^ 

Das A>lurinebttdget fut 1900 enthuit für 
Neubauten 89 Mill. Mk. Als hauptsächliche Neu« ; 



forderung sollen I3 Kanonenboote von 900 t ver< 

langt werden. Panzerschiffe werden nicht weiter 
verlangt. Di> .An/alil di r bereits bewilligten, zum 
Teil bereits in Bau befindlichen, zum Teil eben 
erst ausgebotenen SehifTe ist aber auch eine so 

betrarhtlirhc, dass nach Vergebiinij alle die fnr 
den Bau grösserer Schiffe in Betracht kumnienden 
Werften vollauf zu thun haben und dass eine 
weitere It)baulegung von grösseren Schiffen die 
Fertigstellung der vorhandenen verzögern würde. 
In Hau -iiiil 6 SchitVi- <!■ r Denver- Klasse von je 
3400 t, it^ Ku., die 3 Panzerschiffe der Maine- 
Klasse, 13500 t, iBKn., die Monitors .Arkansas", 
„Connicticut", „Florida" und ,, Wyoming", 3235 t, 

11 '/j Kn. Bereits bewilligt, aber noch nicht be- 
gonnen, sind „Georgia", „New-Yersey" , ,Pensyl» 
vania", «Virginia " und , Rhode Island* von 14650 t 
und 19 Kn., die gepanzerten Kreuzer „California", 
„Nebraska", ..Wc^-t-Viri^iiiiii''. „Maryland". ,,('0!"- 
rado" und „Suutli Dakota" von Je 13000 t und 
33 Kn. Geschw., de Mcht gepanzerten Kreuzer 
,,St. Louis", ..Milwaukee" und ,,Charlestf>n" von 
9000 t und 22 Kn. Geschw. Insgesamt, abge- 
sehen von 'rnt'{H'Lli)bo(>t<'n und Unterseebooten, 
27 grössere Schiffe von 248990 t. 

Die SubmissionsbedinguDgen der Waat- 
Vii^;iiiia>Kl«me lauten: Die Konstruktions- 

bedingungi-n sind im allgrrneinen fflr alle 6 -Srliiffe 
gleich. Es besteht der einzige Unterschied, dass 
3 gekupfert und 3 ungekupfert sind. Die 3 Schiffe 
ohiit" Kuiifi rh<_-sr!ilap solirn 152 m lang, 21 m 
breit, ö,i lu tid wuukn und .sulka 13400 t bei 
diesein Tiefgang deplacieren. Das Kohlenfassungs- 
vermOgen der Bunker soll aooo t, die maximale 
Geschwindigkeit 33 Kn. betragen. Die Armierung 
besteht aus: 4 20 cm -Kanonen zu Paaren in 2 
elektrisch betriebenen, elliptischen Türmen; 4 — 15cm- 
S.-K. in Ausbauten an jeder Ecke des Aufbaudecks; 
6 — 15 cm auf dem Batu rirdi < k als Rn itseitge- 
schütze; 18 —7,6 cm-S.-K. ; 14 14 l'lündLT-S.-K. ; 

12 3 Ffüuder-S. -K. ; 19 kleinere Kanonen und 
Gewehre, sUnterwasser-Torpedolancierrohre. Jedes 
Schiff erhalt einen 1976 t schweren Panzerschutz 
und ( inen Cellulosedannn von 100 t Gesamtgewicht. 
Die Üffcrten sollen bis zum 7-/I2- d. J. eingereicht 
werden. 

Das Schlachtschiff „Wisconsin" setzte am 
i3./to. seine Probefahrten fort und erreichte eine 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 17,25 Kn. auf 
einer Strecke von 6a Seemeilen. 

Die Fertigstellungsgrade di r einzelnen 
Kriegssciiilie betrageti in Prozeiiien ausgedrückt; 

1. Schlachtschiffe: lllionois 85, Alabama 99, Wis- 
consin 97, Maine 35, Missouri 15, Ohio 30. 

2. Geschätzte Kreuzer: Denver 39, Des Moines 7, 
Chattanooga 11, Galveston 3, Tacoma 3, Cleve- 
land ao. 

3. Monitors: Arkansas 4s, Connecticut 68, Florida 

48, Wyoming 53. 

4. Torpedobuotszcistörer: Bainbridgu 78, Barry 76, 
Chauncy 76, Dale 83, Decatur 81, Hopkins 68, 

2U 
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Hull 68, Lawn ncc 98, Macdonough 96, Paul 
Jones 76, Pcnry 76, Preble 76, Stewart 37, 
Truxton 38, Whipple 38^ Worden 38. 
5. Torpedoboote: 15 StQck 60 bis 98. 



6. Unterseeboote; Plungt r 85, Adi.I< r 6, Mo( cassin 
6, Porpoisp 6, Shark 6, Pike und (irainpus o. 

Der Monitor „Arkansas** ist al» erster der 
4 neuen Monitora von Stapel gdaufen. 



Patent-Bericht. 



Kl. 13 a, No. 113486. Wasser- und Heiz- 
röbrenke>.sel. W. Kömer, Hainburg. 

Bei diesem Kessel werden in bekannter 
Weise die Feuerzöge durch flache Wa^-s« rkflstcn 
a unil b gebildet, so dass der untere v<in iliesen 
unmittelbar Ober dem Rost liegt und direkt von 
den Heizflammen getroffen wird. Nachdem die 
Feuergase unter dem Kasten a nach hinten gelangt 




>>ii)d, strömeil .sie zwisehen beiden Kästen hin- 
durch nach vorne zur Rauchkammer h und von 
dort unter dem DampfBammler g weiter nach dem 
Schornstein i. Das besonders Eigenartige des 

KcsmIs btfsli ht luiii clai iti, ila--> die beiden Kasten 
a und b vorn durch einen mit nach der Vorder- 
seite etwas ansteigenden Heizrohren e durchsetzten 
Wasserkasten c und liinteii durch wellenförmig 
gebogene Wa'^^( rrOhrm d verbunden sind. Au.s.ser- 
tlcm ist der Wasserkasten b mit dem Dainpf- 
sammlcr g durch Wa&serröhren f verbunden, deren 
äussere Reihen so dicht angeordnet sind, dass sie 
siitlich den Feui riinL,"'rai.iii narli aussi ri lH'<;ren/en 
und ^omit das GlOhendwerden der äusseren Blech- 
wande verhindern. Die Rohren d sind so gebogen, 
dass ihre Wellen in den v( r < hicdenen Kbenen 
immer entgegengesetzt zu einander verlaufen, so 
dass sie von den Heizgasen möglichst vollkommen 
uniftpUlt werden. Zweckmässig werden, wie dar- 
gestellt, zwei Kessel mit je einer besonderen 
Feui ruiii; m ht neinander angeordnet. Zwischen 
die beiden Grup[jeu der wellenförmig gebogenen 
Rohren d beider Kessel kann alsdann ein als 
Speisewasservorwärmer dienender Kasten k ein- 
gesetzt werden, dessen Innenraum durch horizon- 
tale Zwischenwände 1 derart in nielii<n- Abtei- 
lungen geteilt ist, dasü das Wasser, wie aus Fig. 3 
ersichtlich, einen Zickzackweg machen muss. — 



Für tlen Umlauf des Wassers sind noch beson- 
dere Fallrohre m von grösserem Durchmesser vor- 
gesehen. — Der Vürtcü dieses Kessels wird darin 
erblickt, dass die Flammen von der Feuerung aus 
nicht unmittelbar die Wasserröhren trelTen und 
dass trotzdem über dem Rost eine recht wirksame 
Heizfläche vorhanden ist, wie auch die Flamme in 
ihrer EntwidKlung in keiner Weise behfaidert ist 
und eine sehr vollkommene AusnutEUng 
der Heizgase erzielt wird. 

Kl. 65 a, No. 114 148. Drift- oder 
Dragganker. Burkard Behr, Enuniahofen 
(Kanton Thurgau). 

Die in Schirmrorm hergestellten 
Driftanker, welche in schwerem Wetter 
aus irgend einem Grunde, z. B. bei 
Ruderbruch etc., von treibenden Schiffen 
ausgebracht werden, um dieselben da- 
durch mit dem Bug gegen die See zu 
halten, dass die Schirme in einer [ge- 
wissen Tiefe unter dem Niveau unter 
grossem Widerstande mitgeschleppt 
werden, leiden an dem Obelstande, 
dass sie bei heftigen Bewegung^en der 
Schiffe vielfach starke Sclileuderbewe- 
gungen machen, durch welche ihre Wirkung 
beeintrtchtigt wird; Um diesem Obelstande ab- 
zuhelfen, muss der Schirm so hergestellt werden, 
dass er an seiner Spitze offen ist und das 
Wasser, weich« s sich in ihm fängt, zum Teil 
abströmen kann. Hierdurch wird, wie der Er- 
finder festgestellt bat, das Auftreten seitlich wir- 
kender Kräfte verhindert, ueKlir Ijislur zu den 

Schleudcrbewegungeo \'eratilassung gegeben haben. 

Kl. 13 e, No. 113388. Reinigungsvorrich- 
tung lar Wa&serrObrenkessel. Karl Hussy, Nürnberg. 

Die Arbeit heim Reinigen der Röhren von 
Wasserrolukesst In durch Fllmlurchstossen einer 
mit entsprechend ausgcsuttetem vorderen Ende 
versehenen Stange einesteib mOhsam ist und an- 
derenteils auch leicht zu Besdiftdigungen Veran- 
lassung giebt, so 
schlagt der Er- ^ 1 

Hnder vor, eine il^ i* , ^ 
Schabevorrich- 
lung, bestehend 
aus federnd an- 
geordneten Mes- 
sern c mit dahinter angebrachter RundbQrstc 
a mit Hülfe eines Zugseiles f, welches auf ein 
Windwerk aufgewunden wird, durch die zu 
reinigenden Rohren hindurchzuziehen. Das 
Windewerk ki ist zu diesem Zweck mit einer 
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Stange m versehen, weldie mit einem Haken o und 
einer Klemmschraube p unter Benutzung der Rei- 
nigungsOffnungen g an der Vorderwand des Kessels 
so befestigt wird, dass das Zugseil gerade in das 
zu reinigende Rohr hineinzeigt — Die Befesügungs* 
vorriditung fDr die Winde kann zweciniilasig auch 
so angesetzt werden, dass sie drehbar ist utnl 
beim Drehen der Reihe nach über verschiedene 
nebendnander liegende Rohren eingestdit werden 
Innn. 

Kl. 40a. No. 113574. Heber zum Abziehen 
von flüssigem Metall au^ Schmelzöfen. Reuben 
GQbert Collins, Dollar Bay, Michigan, V.St.A. 

Um das Abziehen von flüssigem Metal! aus 
Schmelzofen, das sonst sehr umständlich ist, zu 
erleichtern, soll dasselbe mit einem gewöhnlichen 
Heber bewirkt werden, dtr aus einem Baenrohr 
.hergestellt wird und dessen kurzes, in das ge- 
schmolzene Metall eintauchendes Ende mit feuer- 
festem Stoff umkleidet ist. Beide Enden des He- 
bers werden mit Scheiben aus einem Metall, wd- 
ches bd Berührung mit dem Aussigen MeuU gleichfalls 
schmilzt, luftdicht verschlossen, und alsdann wird 
das ganze Rohr luftleer gepumpt. Wird der Heber 
in diesem Zustande in den Schmelzofen eingesetzt, 
ao aehmilat zunächst die Verscblussscbdbe des 
korzen Schenkels, das geschmolzene Metall stdgt 
in das Heberrohr hiin in, um hlL-raiif auch die Ver- 
«dilus&schcibe des laugen Schenkels aufztdösen. 
Hiemacfa geht dann das AmcflieBsen in bekannter 

Weise vor sirh — Es bildet sieh hierbei leider 
an der inncrn Rohrwandung ein Niederschlag aus 
dem flassigen lleCall, der die Röhre immer mehr 
verengt, bis sie schliesslich unbrauchbar ist und 
erneuert werden muss. 

Kl. 42d No. 111972. R^iiätrierapparat fOr 
Schiffe. Adolf Bopp, Berlin. 

Mit diesem Apparat sollen bei der Fahrt anf 
einem Papierstreifen iiebtTi finer Zeitregistrierung 
die verschiedenen Kudt'riagen, die Tourenzahlen 
der Maschine und die Kahrgeschwindigkeiten auf- 
gezdcbnet werden, so dass man nachträglich in 
der Lage ist, durch Ablesen der nebeneinander 
liegenden Auf/ciclinungen festzustellen, wo .sich zu 
einer bestimmten Zeit das ScbiiT befunden bat, 




wie gross hierbei die Fahrgeschwindigkeit war, wie 
das Ruder lag und wie viele Umdrehungen die 
Maschine gemacht hat. Der Hapierstreifcn A, auf 
welchem das Registrieren erfolgt, wird durch ein 
immer mit gldcher Geschwindigkeit arbeitendes 
Uhrwerk von dner Trommd B ab- und auf dne 
zweite Trommel C aufgewickelt und passiert hier- 
bei eine Reihe von Stechern f ', f*, f" usw., welche 
durch Sdialtvorrichtungen, die ftlr die verschiedenen 
Zwecke vorgesehen sind, bewegt werden und jedes- 
mal bei ihrer Aufwärtsbewegung dn Loch in den 
Papierstreifen A stechen Die Bewegung der Stecher 
wird durch gezahnte Schalträdchen e*, e*, c' usw. 
bewirkt, wdche bd ihrer Drehung mit den Zahnen 
die Stecher anheben und jedesmal, wenn ein Zahn 
passiert ist, dieselben unter dem Einfluss von kleinen 
Schraubenfedem in die ursprüngliche Lage wieder 
zurücksinken lassen. Zum Registrieren der Fahr- 
geschwindigkeit wird der betreffende Teil des 
Apparates durch ein Patentlog bekannter Art an- 
getrieben, dessen Schraube während eines bestimm- 
ten Weges eine bestimmte Anzahl von Um- 
drehungen macht. Durch dieses Patentlog wird 
ein Rädergetriebe in Bewegung gesetzt, welches 
in bestimmten, beliebig zu wahlenden Zwischen- 
räumen einen elektrischen Strom scbliesst und da- 
durch dn elektromagnetisches Schaltwerk in Be- 
wegung setzt. Diese in der vorstehenden Zeich- 
nung nicht dargestdlte und in ganz beliebiger 
Wdse auszuAhrende Antriebsvorriebtang versetzt 

eine Wdle a in Umdrelumgcn, welche bei jeder 
Umdrehung mit Hülfe einer Dauinenscheibe b einen 
federnd gelagerten Winkdhebel c zum Ausschlag 
bringt, der alsdann seinersdts vermittelst einer 
federnden Klinke d eins der Schafträder e, und 
zwar, wie Fig. 3 Zeigt, das Rad e* e' um einen 
Zahn weiter sdialtet, so dass die zugehörigen Stecher 
P !• in Thitigkeit treten und den Papierstreifen A 
durchlochen Die dossc der Pausen, in welchen 
dies geschieht und welclie von der bd dem Patent- 
log angewendeten Uebcrsetzung für den elektrischen 
Kontakt abhängig ist, kann dadurch abgelesen 
werden, dass am Rande des Papierstrd^ns A 
gleichzeitig durch eine mit Spitzen versehene und 
von einem Uhrwerk E ganz gleichmässig ange- 
triebene Scheibe Dg in 
genau gleichen Abständen 
Löcher eingedrückt werden. 

Die Kegistricrnug der 
Maschincnumdrehungea er- 
folgt in ahnlidier Weise, 
wie die der Fahrgeschwin- 
I digkeii und zwar mit Hilfe 
einer Daumenscheibe n auf 
einer Weilern, welche eben- 
*r' falls durch eine elektro- 
magnetische Schaltvorrich- 
tung, deren Strom durch 
Kontakte an der Sdirauben. 
welle in bestimmten Zwi- 
"jl |M i n schcnräumeii geschlossen 

W IHf* H wird, in Umdrehung ver- 
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setzt wird. Die DaumcnscIiL-ibc n veranlasst 
alsdano auch hier bei jeder Umdrehung 
durch einen mit einer SchaltIcUnlEe p ver- 
stheniii Hehr} o das Wf itorschalten eines 
Rades liiji riiun Zulia, .mi dass der zuge- 
hörige Stecher f nach oben bewegt wird und in 
den Papierstreifen A ein Loch eiodrOckt. Wie 
leicht erricbtlich, ISsst sich auch hier mit Hoffe der 
die Zeit markici t ndi-n Li'rh« i n ihc leirlu fi '-t^tt llen, 
wie viele Umdrehungen wahrend eines bestimmten 
Zeitraumes gemacht worden sind. — Die Bewef ung: 
der Stecher f* bis f* zur ReKistrirninp der ver- 
schiedenen Kuderlagen geschieht durch V'ermillc- 
lung einer Welle k, welche von der Ruderspuidd 
«US so angetrieben wird, dass sie mit dieser immer 
gleiche Ausschlage macht. Auf der Welle k ist 
unter jed? il« r StL( tn r c*bise'* je eine Scheibe h 
iest angebrai tu, und jede der letzteren ist an ihrem 
Umfang mit einem Loch (i* — i") versehen, in wel- 
ches ein mit einer Nase versehener, durch cim- 
Feder angedrückter Hebel iP — l^') Liiiiällt, aubiild 
beim Ruderlegen das Loch unter jener Nase vor- 
beipassiert. Wird dann beim Weiterdrehen der 
Scheibe, d. i. also bei weiterem Ruderlegen der 
betreffende Hebel (1* — 1") mit seiner Nase aus der 
Scheibe wieder au.sgehoben , so schaltet er mit 
Hilfe einer federnden Klinke q das unter dem zu- 
gehörigen Stecher (f* — f") angebrachte Schaltrad 
(e* — e") um einen Zahn weiter, sodass dieses seinen 
Stecher in gleicher Weise wie früher aufwärts be- 
wegt und das iündrQcken eines Loches in den Fa- 
pierstreifen A bewirkt. Um mit dieser Einrichtung 
die vr rsrhiedenen Ruderlagen zu maHderen, sind die 
Löcher am Umfang der Scheibe i* bis i" deraitig 
versetzt zu einander angebracht, dass sie bei ganz 
bestimmten Ruderlagen nach einander zur Wirkung 
kommen. 

Kl. 65a. No. II 4079. Vorrichtung zum An- 
zeigen des Firuh iiiiii ris von W.i^ser in SrliilTs- 
rflume. Hans Bernhard Lundström, Solleftea 
(Schweden)» 

Die Vomchlung soll dazu dienen, bei Eintritt 
einer Leckage das Eindringen des Wassers auf 




1 Ii kti ! rill :n W'i iKiiIiii i h anzuzeigen, dass ein 
Strom geschlossen wiul, weicher auf der Komman- 
dobrücke oder sonst an geeigneter Stelle einen 
Allarmapparat in ThUtigkeit setzt. Zu diesem 
Zweck ist ;iul der eisernen Aussenhautbeplattung 
des Schiflfsbodcns ein aus leitendem Material her- 
gestelltes Gehäuse d angebracht, welches unten 
darch eine nachgiebige Membrane e wasaerdicht 



a!)t;( ■-« hlosscn ist, die sich nach oben diu cliblci^t, 
wenn der Druck des eindringenden Leckwa^sert» 
auf sie einwirkt. Diese Membrane trAgt eine Stange f, 
an welcher ein mit einer Stange 1 an di r Decke 
des Gehäuses d aufgehängter zweiarmiger Hebel g 
so angeleakt ist, dass er beim Eindrücken der 
Membrane e einen Kontakt hifor einen elektrischea 
Strom schliesst, welcher von der Stromquelle durch 
den Schiffskörper, das G<;li:uist d sowie die aus 
leitendem Materiale hergestellten Teile 1 und g zum 
Kontakt hi fliesst und von hier vermittelst eines 
über den auf di r KonimandobrOcke angebrachten 
Allarniapparat falucudi. 11, in der Wandung von d 
isoliert befestigten Leitungsdrahtes k zur Strom- 
quelle zurQckgeleitet wird. — NatOrlich ist für jede 
Abteilung des Schiffes eine besondere Alarmvor- 
riflituiiLC vnrLjcsehen, sd da-^s man b'.i Eintritt einer 
Leckai.;!/ solnrt weiss, wo sich dcrsrllir bt-tindet. 

Kl 42c, No, 1 12834. Kompass mit elck- 
uiscliem Femanzeiger. Karl Schlüter, Gaarden 

bei Kiel. 

Um die Siclluiigea und Bewegungen von 
I Kom|>assnadeln an entfernter Steile anzuzeigen, 
j sind Einrichtungen bekannt geworden, bei welchen 
I die Nadel bezw. ein mit der Rose verbundenes 
' Koutaktstflck /uisclii-n /wri Ki intakten von elek- 
trischen Stromleitungen spielt und daher jedesiuai 
beim Ausschlagen den einen oder andern der 
Ströme schliesst, so dass dann durch diesen ein 
Elektromagnet erregt wird, welcher durch Anziehen 
eines Ankers ein Schaltwerk in Thatigkeit setzt, 
mittelst des letzteren den eben zur Anlage an die 
Nadel gekommenen Kontakt von dieser wieder 
wegdrciu unri dabei zugleich eine Anzeigevorrich- 
tung einstellt, welche die Stellung der Kompass- 
nadel wiedergiebt. Sobald die Kontakte von der 
Nadel abgerückt sind, ist der Strom jedesmal 
unterbrochen und die Einrichtung verharrt so lange 
in der Ruhestellung, bis die Kompassnadcl von 
neuem ausschlagt. Der Erfinder verspricht sieb 
nun eine bessere Wirkung, wenn er die gewöhn- 
lichen Elektromat^MTctr durch zwei übereinander- 
liegende Solenoide a, und a, ersetzt, von denen 
beim Anschlagen der Nadel bezw. der Rose ent- 
weder das eine oder das andere Strom bekommt 
und dann den dnrch beide hindurchgehenden Eisen- 
kern b, , w< Iclu r durch Federn k, und k.^ bei der 
Ruhelage iu einer Mittelstellung gehalten wird, 
anzieht. Die LSngsbewegungen des Eisenkernes 
b, wi-rdcn durch fiMlrmde Klinken h, und hj, 
wtrU iu in Zahnrädt-i Ij und f, mit entgegengesetzt 
gerichteten Zähnen eingreifen, auf eine Welle c, 
und von dieser durch Zahnräder d^ d, weiter auf 
eine Welle i übertragen. Die Welle i führt zum 
Kompass, welcher mit seiiT :n Ci liihisc kardanisch 
derart aufgehängt ist, dass der Milieipunkt der 
kardanischen Aufhängung mit demjenigen einer am 
Ende von i angebrachten Gelenkkuppelung h zu- 
sannnenfailt. Die Umdrehungen der Welle i werden 
durch V'erniittelung der Gelenkkuppelung h auf 
eine mit einem Zahnrad g ausgerüstete kurze 
Wdle und von dieser durch ein in dem Gehäuse 
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bl gdigertes Ztkar^d auf tSom mit Inncnvcr- 
zahnung versehenen, drehbar «ogeordneten Ring d 
obertragen, welcher an einem Arm 1 die Kontakt- 

stückc m trSi^'t, zwischen dciun dit- K(.)ni[)aNsna(l<-I 
bezw. die Kompassroüc u mit einem KontaktstQck 
n qHdt (Flg. 3 und 4). Ei ist ersichtiich, dass 
Ftf. I. dieser Kinrich- 

tung , wenn der 
Kontakt n durch 

Anschlagen auf 
einer Seite von m 
beim Drehen der 
Compassrose o den 
Strom ffir eines der 
Solenoide a, oder 
a, schliesst, der 
Eisenkern b, sich 
sofort aufwärts oder 
abwflrts bewegen 
und durch die Schalt- 
vorrichtung hl h, f, 
f, die Wellen e, und 
i sowie weiter den 
Arm I im Sinne des 
stattgehabten Aus- 
schlages der Kom- 
passrose drehen 
wird. Kommt hierbei 
der Kontakt n von 
m frei, so wird der 
Strom wieder utUer- 
brochen, und der 
Eisenkern bj wird 
durch die Federn 
h| und hj in seine 
Mittelstellung zu- 
rQckgezogen. Für 
den Fall, dass n von 
m noch nicht bei 
dem stattgehabten Nachdrehen freigekommen ist.wird 
glfich/eitig bei der Bi wegung des Kisciikcrncs b, 
durch eine an ihm angebrachte Kurbel 1^ eine Scheibe 
m, an einem Siroiminterltredier so gedreht, dass, 
sobald die zur Funktion kommende Klinke h, oder 
h, ihren Weg ganz vollendet hat, der durch das 
betreflfende Solenoid Ilicsscnde Strom unterbrochen 
wird und der Eisenkern in seine Aniangsstellung 
zurQcIcgeht. Hierbei wird natOrlich gleich2eitig 
auch der Stromunterbrecher /urtUkgedreht, der 
Strom also wieder hergestellt und somit ein er- 
neutes Anziehen des Eisenkernes henrorgenifen. 
Hiermit wird zugleich auch der Arm I mit dem 
Kontakt m wieder ein Stück weiter gedreht, 
dieses Spiel wi< >!' rhult sich so lange, bis m 
n ganz frei ist. ~ Um die Stellungen 
und Bewegungen der Kompassnadel an 
entfernter Stelle anzuzeigen, werden die 
Umdrehungen der Welle e, in ein- 
fachster Weise durch RaderOberset- 
zungen oder dcrgl. auf den Zeiger t^ 
einer Anzeigevorrichtung übertragen 
(Fig. 5). 




und 
von 



Kl. i8a» No. 115069. Verfahren zum Ver- 
schmelzen von Etsenspahncn. C. Caspar in Stutt- 
gart und J. G. Mailänder in Cannstatt. 

Um Dreh- und Buhrspähin- ete , insl)rsoiiderc 
von grauem Gussciscn, auf graues, gutes, dichtes 
und zAhes Gusseisen im Kupolofen niederzu- 
.sehmilzcü. sollen die Spahiie, nachdem sie von 
Schmutz, fremden Metallen und anderen Beimen- 
gungen möglichst befreit sind (nicht zu starker 
Rost soll unschAdlich sem), zunächst durcii ein 
Eisendrahtsieb von ca. 3 mm Maschenweite gesiebt 
LK.il dann das, w.^s nicht durchfallt, g( |)ocht und 
abermals gesiebt werden, sodass man ein Material 
von gut passender Komgrösse erhalt. Von den 
so tjfwonncnen Spahnm w'i ij! man als gut pass- 
endes Gewicht 190 kg al> uiul giebt dazu 10 kg 
grob gepulvertes Fe rrosilicium VOn 13 Proz Sili- 
ciumgehalt, welches aber so wenig wie qiOglich 
Mangan enthalten soll. Diese so vorbereiteten 
200 kg. M( tallpulver werden in Form eines ring- 
artigen Haufens auf eine Platte gebracht und als- 
dann in den Innenraum des Ringes 16 Liter Stein- 
kohlentheer t;eschQttet, mit welchen hierauf die 
Spähne gut vermischt werden. Die so gewonnene 
plastische Masse wird nun in Formen gedrückt 
und mit diesen in einen kirschrot gldhenden 
Flammenofen gebracht, so dass der Theer zu 
brennen bi ^'innt. Sobald tlic Formen in Kirsch- 
rotglut kommen und sich ki-ine brennenden Gase 
mehi entwickeln, werden sie herausgenommen imd 
die gebrannte Masse, welch«- die Form von festen 
glühenden Stocken zeigt, ausgeschOttet. Hierauf 
werden die Stücke entweder sofort oder nach dem 
Erkalten zum Verschmelzen in einen Kupol- 
ofen, Martinofen etc. geworfen. — Die zu- 
rückbleibende Theerkoakskohle, welche sich nach 
dem Verbrennen der übrigen Thcerbcstandteile 
bildet, backt, wie angegeben wird, ausserordentlich 
stark und bildet deshalb (in sehr festes Binde- 
mittel Itlr die Spahne , welches fast aus reiner 
Kohle besteht und deshalb let/tere vor der Oxi- 
dation beim Schmelzen im Ofen schützt sowie 
unter Umstanden sogar dem geschmolzenen Eisen 
noch etwas mehr Kohlenstoff zuführt. Durch das 
Ferrü->i]icium wird verhindert, dass der so wert- 
volle Siliciumi,'ehalt der Spahne, welcher das Guss- 
eisen dicht und grau macht, sich durch Oxidation 
beim Schmelzen verringert. 

Kl 68 a, No. 114 149. V'orrichtung auf 
Schiffen zum ^Niederschlagen des Rauches. Zusatz 
zum Patent No. T08603. Dr. Arthur Edouard 
Br^chot, Versailles. 

Bei der vorliegenden Einrichtung soll ebenso, 
wie bd Patent No. 108603, ^ Rauch dadurch 
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oiedeigf^srhlagi-n und unter Wasser nach aussen- 
bords abgefohrt werden, dass in Kanäle, welche 
der Raudb passieren muss, unter hohem Druck 

und in ft in verteiltem Zustande durch passende 
Dosen Wasser in der Richtunj;, in der sich der 
Rauch b.vstgt, eingeführt und dadurch zugleich 
der erforderliche Zug (Qr die Feuerungen herbei- 
gefiOhrt wird. Das wesentlich Neue liegt hierdarin, 
dass il' T von der Rauchkammer kommende Rauch 
auf eioem Zicluackwege duich Kondensatoren g 
auf- und abgeführt wird und hierbei tum Ted 
durch ckn Srhiffsboden nach aussenbords abgeht 
und da&h nur der Rest, welcher jedoch larbios 
ist, durch den Schornstein entweicht. in die 
vertikalen Schenkel der Kondensatoren f sind die 
WasserstrahldOsen c eingebaut, und zwar so, dass 
sie sich in i;ctri iinten Abteilungen d, e, f befinden, 
welche durch eingesetzte Trcnnungswande gebildet 
werden. Der von der Rauchkammer kommende 
Ratirh wird dann auf dem durch die einsjf zeichnpten 
Pfeile aiiifedeuieten We^e wttittr getrieben und 
hit'ibet /.mii grdssten Teil durch Ölfnungen im 
Soden des Scbifles, welche mit den tiefsten Stellen ' 
der Kondensatoren g in Verbindung stehen und | 
gleichfalls mit Strahltlüsen m und n ausgestattet 
sind, nach aussenbords befördert, wahrend der 
Rest der Feuergase weiter nach einer Kammer j und 
von hier durch den Schr.i r«ipi!i b abstrflmt Damit bei 
m und n k«ui Wasser \ on aussen eindringen kann, 
sind hier natürlich zuverlässig wirkende Rückschlag- 
ventile vorgesehen. — FQr den Fall, dass der Rauch 
nicht niedergeschlagen werden soll, Icann er von 
der Rauchkammer auch direkt durch den Schorn- 
stein abgeführt werden. Zu diesem Zweck sind 
Ober der Rauchkammer Klappen k angebradit, 
welche in aufgeklapptem Zustande den Weg zum 
Schornstein versperren und andererseits den Zu- 
gang zu den Kondensatoren g freigeben. Werden 
diese Klappen heruntergeschlagen, wie in Fig. 3 
mit punktierten Linien (h* h*) angedeutet, so wird 
der direkte W'eg zum Scliornstein frei, zu den 
Kondensatoren aber verichlo»sen und der Rauch 
wird somit gezwungen, genau wie sonst üblich, 
seinen direkten Weg durch den Schornstein zu 
nehmen. 



IMe neuen grossen Trockendocks 
der kalserllehen Werft in 
WiihelmsliaTen. 

Nachdem die Vorarbeiten für die neuen Dock- 
bauten, für uelelie der Ki iehvt;i^ bekanntlich die 
Summe von 5000000 Mk. bewilligt hat, abge- 
schlossen shid, wird in Kflrze mit der Ausschach- 
tung aus den Dockbaugrubrn vorgegangen werden 
und damit für Wilhelmshaven eine neue grosse 
Bauperiotlc beginnen. Hand in Hand mit diesen 
Erdarbeiten gchx der grosse Deichbau, welcher sich 
in der Verlängerung des Seeddches bei Fort 



Heppens bis zum nördlichen Molenkopf tiet alten 
Hafeaeinfahrt in einer Lange von 1,2 km erstreckt. 

Die beiden grossen Trockendocks sind am 
Nordkai de^, \V<rfthassins gelegen und durch- 
schneiden daj> Ferrain, welches bislang von den 
Schiifskanuncrn farPanzeritanonenboote und andere 
kleine Kriegsfahrzeuge eingenommen wurde, die 
inzwischen abgebrochen und auf der Ausrüstungs- 
wt lü wieder aufgebaut sind. Beide parallel neben- 
einander liegenden Docks sind durch eine 35 m 
breite Zunge von einander getrennt. Ihre Ab- 
messungen sind drrartii; gewühlt, dass die sjrftssten 
und tic-l'gchendsien Kriegsschiffe, welche in abseh- 
baren Zeiten gebaut werden können Und 170 m Lftnge, 
35 m Breite und to m Tiefgang erreichen dttrCen, 
noch bequem aufgenommen werden kOnnen. 

Die TntaltanL,'e betragt 175 m, die nutzbare 
Länge 170 m, die obere Breite 37 m und die 
Sohlenbreite m. 

Wennuleicli an/uiielunen ist, dass im Laufe 
des Ausbaues unserer Flotte nach dem neuen Flotten- 
gesetz die Dimensionen der LinienschiiTe der„ Wittels- 
bach"-Klasse von 126,85 ™ i-änge, 20,8 m Breite und 
7,6 m mittleren riefgang überschritten werden, da 
fremde Marinen in ihren jüngsten Neubauten schon 
bis i^aoo Tons Deplacement gegangen sind, so 
kann man doch mit Bestimmtheit sagen, dass diese 
letzteren Dimensionen in Zukunft nicbt mehr er- 
heblich überschritten werden können und aus tech- 
nischen und finanziellen Gründen die Grenze des 
Möglichen so ziemlich erreicht ist. 

Die Sohle des Docks liegt auf — 7,5 m unter 
Null des Wilhelmsliavener Pegels und der normale 
im Hafen und Werftbassin gehaltene Hochwasser- 
stand auf -|- 3,75; es ist also eine Wassertiefe von 
11,25 ^ vorhanden, wenn von den rund i m hohen 
Stapelklötzen abgesehen wird. Es ist jedoch von 
j vornherein damit gerechnet worden, dassschwer hava- 
I rierte und durch \'<)lllaufen von Abteilungen erheblich 
I tiefer gehende ScIuHe ohne weiteres auf der Sohle 
I gedockt werden, deren Breite dieses im Notfall 
I cventl. gebotene Verfahren zulasst. indem die Sohle 
: zu diesem Zwecke auf 25 tu absolut eben, d. h. 
ohne Stufen, angelegt ist. 

Die ganze Bauart der neuen Docks weicht 

we.sentlich von der der vorhandenen drei Trocken- 
docks, welche aus dem Ende der sechziger Jahre 
stammen, ab. Das ganze Mauerwerk der Dock- 
sohle und der Seitenwinde wird ledigfieh in Beton 
ausgeführt, wahrend für die innere .Xbstufting und 
nach unten führenden Treppen Ba?>iiiiiava, bezw. 
Granit vorgesehen ist. Die Sohle, welche im 
Mittel auf — 1^ unter o liegt, hat die enorme 
Starke von 6 m. Zur Aufnahme der in der Sohle 
und i[i dr n Sdlenw<1nden durch die Belastung 
1 und den scitlidien Erddruck auftretenden Zug- 
j Spannungen wird Eisen in Cementbeton in Form 
von Stabeisen verletzt werden. Es ist dii s eine 
neue, der Konstruktion der Cemenldacher cntlclinte 
Ausführung, die in solchem Umfanjic hier zum 

(erstenmale in Anwendung kommt und allein an- 
oaticmd 7000000 kg Stabeisen erfordert. Bne 
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solche Lage in Cemeiitbeton von i m Staike ver- 
legten Stabeiscab bildft Jic obet c Schicht dej- 25 m 
breiten Sohle, auf der die Stapelklötze und Kimni- 
schUtten niheu. Für die AusfObrung beider Docks 
sind im ganzen rund r 50000 cbm Beton undQuader- 
lüÄUerwerk «TtViiclorlich. 

Wenn schon der ganze Bau dieser Trocken- 
doeks vom teehoteeben Standponkle viel Neues, 
Eitrenartiges und Interessantes htVtct, ^^o in noch 
weit grösserem Masse ihre ganze iicii iebstitu ichtung. 

Der Abschluss nacb der Wasserseite erfolgt 
durrh 6 m hrrite Pontons, die jedorti nicht wie 
die sonst üblichen Schwiiiuiipontons aus- und ein- 
gefahren und durch Entleeren von Wasser bczw. 
durch Voilpumpen gehoben und gesenkt werden, 
sondern zum Einfahren in seitliche Nischen' ein- 
gi iirhti t sin<l Die durch Luftkästen orleirhtrrte 
Ponlunkonsti uktion ruht imd gleitet auf polierten 
Graniti|uadt in io der Sohle des Pontonhauptes 
und ihre Bewegung, also das Vorlegen in die 
DecköfTnun^ und Einziehen in die Nischen, geht 
in wcnit^fn Minuten \ or -^ich Wenn man sich 
vergegenwärtigt, welche zeitraubende und mohe- 
voUe Arbeit das Aus- und Einsetzen der Schwimm- 

puntuns erfordert, so kni htet der ausserordenüiche 
Vorteil, den diese Neuerung bietet, ohne weiteres 
ein. Die Vorzöge dieser eiofacben und rasch ar- 
beitenden Betricbseinricbtuitg werden «ich nament- 
lich dann zeigen, wenn es sich darum handelt, 
ein schwer havariertes und dem Sinken nahes 
ScbiiT durch rasches Trockenlegen vor dem Unter- 
gang zu bewahren. 

Die EntlcLTUn^ der Durks ci'fiiliit durch 
mehrere Zentrifugalputnpeu, welche möglichst dicht 
nach der Kaiseite auf der 35 m breiten Zunge 
zwischen den beiden Doekbassins eingebaut werden. 
Die Leistungsfähigkeit dieser i'umpwerkc ist so 
bemessen, dass die Entleerung eines Docks (etwa 
60000 cbm Wasser) in der kurzen Zeit von a'/t 
Stunden erfolgen kann. 

Die Puinpenanlagen , sfnvie siimtliehe zum 
Dockbetrieb erforderlichen Hilfsmaschineo, wie sie 
zur Bewegung der Schiebepontons, der Schotzen- 
aufzOge ftlr die Umläufe zmn Fünm und EntJeeren 
der Docks, der Spills und zum lietncbc der Lauf- 
krähne zu beiden Seiten, erforderlich sind, haben 
elektrischen Antrieb. Zur Lieferung des erforder- 
lichen Arbeitsstrotnes wird ein grosses elektrisches 
Kraftvvi t k i^t baut, für des^tn Laue die Xordost- 
ecke der Bauwerft in Aussicht gcnonunen ist. 
Diese grosse Starkstromanlage ist zunlehst allein 
fflr den neuen DorkbetrieKi bestimmt, sie wird 
alter gleich \ xrgrÜÄ.-,ei ung^tähig angelegt, um 
später auch alle obrigen Hctridie der kaiserlichen 
Werft mit Kraft und Licht versorgen zu können. 

Pttr die BauansfBhrung, ftlr welche bis zur 
vf)lli^r,-n Feriij^stflUinL; fünf Jaiiie in Aussicht ge- 
nommen sind, handelt ea sieti zunäelist um einen 
Gesamtbodenaushub von 500000 cbm. Solange 
die Baugrube trocken liegt und im Laufe der fort- 
schreitenden in die Tiefe gehenden Ausschachtung 
durch Pumpen trocken gehalten werden kann, 



ohne dass eine Lockerung des Rodens (hneh den 
Grundwasserauftrieb zu befürchten wlre, wird der 
Aushub durch Trockenbagger erfolgen, welche auch 
beim Bau des Kaiser Wühebn*Kanals in grossem 
Umfange Verwendung gefunden haben. Dieselben 
arbeiti n direkt in die Arbrits/ilgc hinein, welche 
den Boden fortschaffen. Der weitere Aushub bis 
auf die erfordcfliche Tiefe von 13,5 m wird als- 
dann durch den norrtialen Kimerbapgerbetneb fort- 
gesetzt. Die Schaltung dei 6 in starken beton- 
sohle wird durch Senkkasten erfolgen und der 
Aufbau der SeitenwAnde unter Anwendung der 
Taucherglocke. Der gewonnene Boden, welcher 
in seiner oberen Lage aus Klai, in den ti< fi rcn 
Schichten aus sogenanntem blauem Sand besteht, 
wird, wie oben schon erwfthnt, zur SchQttung des 
neuen Seedeiches verwandt und nach der etwa 
2 km weiten Ablagerstelle durch ArbeitszOgc ge- 
fördert. Die Massen sind so ermittelt, dass der 
Aushub das zum Deichbau erforderliche Erdreich 
genau deckt. 

Der neue Seedeich, dessen Krone eine 
Höhenlage von -)- 9,4 hat, ist von ausserordent- 
lich starkem Profil, mit breiter, reichlich i m Ober 

Hochwasser liegender Aussenherme, die nach der 
Seeseite zu eine gcpllasterte Böschung erhält Zur 
^ebenmg des Ddchbaues von rund laoo m Lttnge 
wird in di r Linie der Aussenbermebftschung ein 
Buschdamm hergestellt, welcher aus einer unteren 
breiten Lage von SinkstQcken und darüber .am 
einem PackwerkkArper besteht, der bis etwa i ro 
Ober Hochwasser hinaufrdcht. Die Arbeiten an 
diesem nusehdamin sind bereits seit di in Frdhjahr 
d. J. im Gange und nunmehr soweit vorgeschritten, 
dass die ErdschOttungen begonnen werden können. 

Die Kosten fi^' diese neuen Trockendock- 
bauten sind auf runu i'^ooooou Mk. veranschlagt. 
Von dieser Summe sind jedoch rund nur 10' ^ 
Millionen aus Reichsmitleln zu decken, da auf die 
Gesamtsumme 1 700000 Mk. in Anrechnung kommen, 
welciu bis zur Fertigstellunt; dn- Doi ks vom Nordd. 
Lloyd gegen den dauernden X'crziehi auf die der 
Marine aus dem Staatsvertragc vom 14. März 189a 
erwachsenen Rechte auf das Bremerhavener Trocken- 
dock an die Marineverwaltung zu zahlen sind. 

w. z. 



Nachrichten 

von den Werften. 




Sohiirbaa-Atiftrtge. 

Bei der Finna Ntlscke & Co., Stettin- 
i (Grabow), bestellte die Kaiserliche Marine zwei 
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Transportfalirzeuge von je 2ao Tons Wwierver- 
drängung, die AktieoKesellschaft Poseidon dnen 
Fi achtdatnpi« r vnti i 120 I ons Wasserverdrängung. 
Die Ablieferung der Schiffe errolgt im Laufe des 
nldnteii Jahres. 



Die Schleswig -Kappelner Dampfschifls-Ge- 
•eUacbafl, Schleswig, beauftragte die Schiflswerft 
und Maschinenfabrik A.-G. (vorm. Janssen & Schmi- 
linsky) Stcinwarder , mit dem Bau eines neuen 
Dampfers im Werte Min 64 500 Mk Das Schrauben- 
schiif soll aus be»tcni Stahl konstruiert und mit 
einer für neun Knoten Fahrt berechneten Kom- 
poundmaschine ausgerOstet werden Rcf fint r !.aiigc 
von 25,3 und Breite von 5,1 Mcler erhalt das 
Fahrzeug einen Tiefgang von etwa 2 Metern. Am 
84. Mai nächsten Jahres wird es bereits die regel- 
mSse^e Verbindung zwischen Schleswig und 
Kappeln aufnehmen. 



Stapellauf. 



Am 13. d. M. liefen auf der Jos. L. Mcyerschen 
Schiffswerft in Papenlnti^ a Schleppdampfer von 

Stapel Der £^rn<isere derselben, „Taurus**, ist für 
die Kaiserliclie Werft in Wilhelmshaven bestimmt, 
Während der kleinere, ,, Pionier", für das Hafen- 
bauamt in Swaicopmund iu Deutscb'äQdwestafhka 
gebaut wurde. 



Probeialiitou. 

Der auf den IlovsakllawuikLii lüi die 
Russian Steam Navigation a. Trading Co., ( )di ■5>a, 
neuerbaute Dampfer „Mercur" hat am 13. tl. M. 
seine offizielle Probefahrt gemacht. Das fllr die 
striiuligr Fahrt zwisrhrn Odessa und Wladiwostok 
bestimmte Schiff hat bei einer Lani^t \nn 350 und 
einer Breite von 47 Ku.ss englisch (inrn Raum- 
gehalt von 3600 Tons Brutto und 2400 RLi;ist(_r- 
tons Netto. Die Dreifach-Kxpansionsma.schiuu t.iU- 
wickelt 2400 Pferdekräfte und verleiht dem Schiffe 
eine Geschwindigkeit von la '/j Knoten. Der 
„Mercur* ist ein Schwesterschiff des auf derselben 
Werfe 'lu die genannte Rhederei erbauten Dampfers 
.Jupiter". 



Der auf Palmens Shipbuilding tron Co. 

für die 1 lambin 1; i ika-I -inie crbauti st.Hili i 110 
Frachldampfer „Acilia" tiat am i. November seine 
Probefahrt gemacht. Der Dampfer ist 452 Fuss 
lang, 5a Fuss breit und 31 Fuss tief; er hat 
4 Schonermasten. Das Schiff ist nach denr Drei- 
ili ik-.ystem erbaut und hat ferner ein stählernes 
Siuriiideck, das sich Ober die ganze Länge des 
Schiffes erstreckt Uber diesem Sturmdeck befiiMlet 
sich noch ein 130 Fuss langes BrQckendeck. Die 



von der Werft gelieferte Thpleexpansionsmaschine 
machte bei der Probefahrt 68 Umdrehungen in der 

Minute und gab dem Schiff eine Durchschnitts» 
fahrt von 13 Knoten auf der gemessenen Meile. 



Am 4. d. M. machte der auf der Schiffs- 
werft von Henry Koch in Lübeck für die Rhederei 
H. C. Horn in Schleswig neuerbautc Dampfer 
„Heinrich Horn" seine Probefal^t von Trave- 
münde nach Holtenau, die in jeder Hinsicht vor- 
züglich ausfiel. Die Abmessungen des Schiffes 
sind: Länge zwischen den .Steven 244' o" engl.. 
Breite auf den Spanten 36' o" engl., Tiefe an 
der Seite 19' 6" engl , Tiefgang behulen 16* 9" 
engl., Tiagf.lhiffkeit , bei obigem Tiefgang incl. 
Bunker 2200 1 ons. Der Dampfer hat zwei Kessel 
und ist mit einer Dreifach- Expan&ions- Maschine 
ausgerüstet, die dem beladenen Schiff eine Ge- 
schwindigkeit von 9 Knoten in der Stunde giebt. 
Das Schiii trat, iia( hdem die Prohrfahrt^^aste in 
Holtenau gelandet waren, sofort seine erste Reise 
nach Cardiff an, um von diesem Hafen eine Ladung 
Kohlen nach Pensaeola einzunehmen. 



^1 . « vermlsehteB. 



Nachdem dem Bundesrat der neu« Marine- 

etat für das Etatsjahr 1901 zugegansren ist, welcher 
u. a. im Extraordinai-ium die Forderung von 
30 Millionen Mark zur Erweiterung der Werft au 
Wilhelmshaven durch Herstellung eines neuen Aus- 
rOstungsbassins und einer dritten Hareneinfabrt, mit 
( iiK I I rstcii l^ati. \ 011 1 o(H)ooo Mk. eiitli.llt, lassen sieh 
über diese für die weitere Entwickelung Wilhelms- 
havens als Marinestation ausserordentlich wichtigen 
Bauten etni^^i." Srhltisse ziehen. Die Marinf-station 
der Nordsee iaL auf Grund «Irrer Lage am 
offenen Meere unbestritten der strategisch wich- 
tigste Stutzpunkt unserer Flotte. £s ergiebt sich 
«.lies ohne weiteres shis der Thatsache, dass in 
Wilhelmshaven das Gros unsurer Schlachtflotte, 
diePanzerlinienschiffe, stationiert sind. Mitdem Wach- 
sen unserer Flotte muss daher auch ein weiterer 
Ausbau <!cr WillulKisliaveni r MafcnaiilaKi^^n Hand 
in Hand gehen. Diu klcinLii, urNprüiiglich für die 
Norddeutsche Bundesmarine zugeschnittenen Ver- 
baltnisse, die alte, seit 1870 im Betrieb befindliche 
Hafeneinfahrt, haben schon Mitte der achziger 
Jahre durch die zweite Hafeneinfahrt und den 
neuen Hafen eine wesentliche Erweiterung erfahren. 
Wer hatte aber bei ihrer Projektierung und selbst 
nach ihrer Fertigstellung an eine derartige Ent- 
wickelung unserer Flotte zu denken gewagt, wie 
wir sie jetzt erleben. Wenn man ^n h in Marine- 
kreisen schon lange darüber klar war, dass die 
vorhandenen Hafenanlagen den Verkehrshedori- 
nissen unserer Flotte bei weitem nicht mehr ge- 
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nügten, so trat ihre Unzulänglichkeit mit dem 
ersten Flottengesetz vollständig zu Tagt und schon 
im Zusammenhange mit diesem waren namhafte 
Erweiterungsbwlieii geplant Es ist erklärlich, 
dass das neue Flottengesetz noch wieder ganz 
neue Gesichtspunkte für diese Bauten brachte und 
die neuprojektierten Anlagen sich der zu erwar- 
tenden und fes^felegten Grosse unserer Marine 

anpassen müssen. Im Flutcfehirt der Nordsee 
liegend, niuss der Kricgihafcn eben damit rechnen, 
dass er tiefgehende Schiffe nur zur Untliu asser- 
zeit durchschleusen kann. Die Zahl der durchzu- 
schleusenden Schiffe wahrend einer Tide ist daher 
eine bcschrrnikie , utr.scnielii , aK die tieui- Hafen- 
einfahrt, ihrer öchleusenbrcitc und ihrer Tiefe 
wegen, fülr Linienschiffe in Frage kommen kann 
und die alte Hafeneinfahrt nur nnrh eine sekun- 
däre Rolle spielt Vom sti aU'^i.^cluu Gesichts- 
punkte ist daher eine dritte Hafeneinfahrt eine 

driogende Notwendigkeit geworden und die Schlag- 
fertißkeit tmserer Schlachtflotte wflre ohne die 

MML;li(hkeit der raschen Durchschleusung und 
schnellen Gewinnung des offenen Meeres nur eine 
heschrflnkte. Mit dem durch Ausbau der Flotte von 
Jahr zu Jahr zunehmenden Seliiftsbestand muss aucli 
für entsprechende Liegeplätze, Reparatur- uud 
Ausrüstungsgelegenhciten gesorgt werden. Nach 
dieser Richtung hin ist ausser den beiden grossen 
Trockendocks der Werft, welche schon in KOrze in 
AngrifT genommen werden, der Bau eines grossen 
Ausi üsuiiigsbassins im Zusammenhange mit der 
dritten Hafeneinfahrt und der Jetzigen AusrQstungS' 
werft geplant. Über die Ausführung der neuen 
Hafenbauten lässt sich noch nicht mehr sagen, als 
dass das Terrain für dieselben fiskalischer Grund 
und Boden ist und zum Teil auch, wie dies auch 
vor 35 Jahren beim Bau der jetzigen Hafenanlagen 
geschehen ist, dem Merre dui eh eim 11 mnelitinen 
1,3 km langen Deichbau, dt;r sich vom Fort Heppens 
bis zum nördlichen Mooienkopfe der alten Hafen- 
einfahrt erstreckt, dem Meere abgerungen werden 
muss. Die dritte Hafeneinfahrt wird sQdlich vom 
Heppenser For; nunulen und in das neue Aus- 
nistungsbassin fuhren, welches eine Erweiterung 
des vorhandenen bilden wird. 

Auf der kai&ei Jitlu 11 Werft fand heute die 
feierliche Kiellegung des Linienschiffes „G" statt. 
Der Oberwerftdirektor, Contreadmiral v. Schuck- 
mann, bielt eine Ansprache uud brachte ein Hoch 
auf den Kaiser aus. 

Die Kruppsche Germaniawerft in Kiel, 
welche JcUt 3000 Arbeiter beschäftigt, wird bis 
sum Jahre 1903 jährlich 1000 Arbeiter neu ein- 
stellen , so ilass in diesem jahie d("r Arbeiter- 
hrstand dauciud aus 6000 iManu bestehen wird. 
Bekanntlich wird die jetzt in Tegel befindliche 
Maschioenbauanstalt bis zu diesem Zeitpunkte voll- 
standig nach Kiel Übersipdelt sein. 

Deutseber Scbiffsexport 1900. Der deutsche 
Schiffbau hat sich im Laufe verhiltnismässig 

achWbmiL 



weniger Jahre erstaunlich puter Resultate zu er- 
freuen, nicht zum wenigsten dank der staatlichen 
I Forderung. Die deutschen Werften sind aller- 
. din^s Oberwiegend mit der Herstellung von See- 
I schiflTen fOr inündisdie Rechnung beschäftigt, aber 
sie arbt it( n auch für das Ausland und gerade im 
. laufenden Jahre hat die Ausfuhr deutscher See- 
I schiffifr ganz betrschtlieh zugenommen. Es betrug 

namüch fOr die ersten nenn Monate der Jahre 
1898, 1899 und 190U nath der aiiillichen llandcis- 
statistik der deuNche Export an Seeschiffen 2, 4,2 
' und 24,3 Jküll. Mk.; da^ bedeutet im laufenden 
gegen das Voijabr eine fast sechsfache Ausfuhr. 
Auf Danipfsi hiffc von Kisen und Stahl entfukti 
I dabei im Januar bis September 1898: a Aflill. Mk., 
I 1899: 3,9 MilL Mit. und 1900: 23,7 MUl. Mk. Bis- 
her 1900 L^injjen j8 DainjofsrliifTe ins .Ausland, 
davon II na( h Ivussiand, 2 nach Scliweik ii und 
je 1 naeb Dänemark, Italien, Japan. Diese ange- 
1 fahrten Ziffern gewinnen indessen noch eine höhere 
' Bedeutung, wenn man auch den Importzahlen ge- 
bohrende Berileksichtigung schenkt. Die Einfuhr 
an Seeschiffen ist nämlich im Januar bis Sep- 
tember 1898 von 6,1 Mill Mk. auf Januar bis 
September 1900: 3,8 Mill. Mlv. /urückm j^angen, 
darunter befanden sich in beiden Jahren lür je 
3 Mill. Mk. Dampfschiffe von Eisen und Stahl, und 
zwar handelt es sich 1900 um la Seeschiffe, von 
denen 8 aas Grossbritannien und 2 aus Frank- 
' reich zur Einftibr gelangten. 



I Der „Tribuna" wird aus Washinglun ge- 

meldet: In dem Plane für die Marinebauten fOr 
1 das Jahr 1901 werden drei Schlachtschiffe von 
' 15000 Tonnen, zwei Panzerkreuzer von 15000 
, Tinnen, si rhs Kanonenboote von 2000, sechs von 
600 und zehn von aoo Tonnen gefordert; ferner 
drei Kohlenschiffe mit je 15000 Tonnen, ein Re- 
paraturschiff von 7000 Tonnen und ein Transport- 
schiff von 7000 Tonnen, dagegen kein Torpedo- 
boot Die Marineoffiziere erwarten wenig Wider- 
stand iin Kongress gegen diese grosse Flottcn- 
vermehrung in einem Jabre. 



Die Dampfyacht „Prinzessin Victoria Louise'* 
der Hamburg-Aniertka-I-inie besitzt zwei Petroleuin- 

Molorbodie als B'.iln.iitt ftn den Verkehr der 
Passagiere mit dem Lande in den Hafenplatzen, 
die das Schiff bei seinen Fahrten um <fie Wdt 
anlauft. Diese Boote sind von Carl Meissner^ 
Hamburj; intvvurien und gehelert uud in Celebes- 
Tcakholz-Diagonal-Konstruktion erbaut. Neu ist 
bei diesen Motor-Booten die Anordnung der IMa- 
schinenanlage unter einem seefesten Promenaden- 
deck im \'ijrderschiff. Kajüte und ofTi :;i 1 Personen- 
rauni bilden eine getrennte Abteilung für 24 Per- 
sonen , in der von der Maschinenanlage nichts Zu 
sehen noch zu merken ist. l'nter den B.lnken und 
dem Promenadendeck sind knjderne l.ufik.'lsten 
nach V'orsehi ift der .Seeberufsgenossetischaft ange- 
ordnet, um diese Boote auch brauchbar fUr den 
Rettungsdienst zu machen. Die Vorrichtung zum 
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Auf- und Absetzen ist dieselbe wie bei den Bei- 
booten der kaiserlichen Marine. Ein Zwfllings- 
motor von 6 Prerdestflrken aus der Maschinenbau' 

Alstit ngesellschnft I.i-ip/iu-riagwitz [und eiix' um- ' 
sttnurbare DrcillOj^etschraube, System Meissmi, < 
aus Spezialbronzc gefertigt, bilden die Maschinen- | 
anläge. Hin Ventilationsschornstein giebt den Booten | 
das Aussehen von Datnpfpinassen. i 



Deutsche Schiffahrt im Dienste der Wissen- i 
Schaft. Lieber die deutsche Tiefsee-Expedition giebt 
deren Leiter Profeswir C. Chun ein grosses illu- 
striL-rtcs Samnii 1 1; ^Aus di u Tii fcn tles Welt- 
meeres" (Jena lyoo, bei Gustav Fischer) heraus. 
Wenngleich noch nicht alle Licferungea des Buches 
vorliegen, so bieten doch schon die ersten eine 
Fülle lehrreichen Materials und berechtigen zu dem 
Urteil, dass die Expedition «Jic auf sie seitens tU s 
Deutschen Reichs gesetzte Hoffnung erfüllt und 
aber das Leben in den Meercstiefen eine Fülle 
neuer Aufschlüsse erbracht hat. Gleich im rrstro 
Heft und später bei jeder Gelegonheil finden wir 
betont, wie sehr sich das von einer Hamburger 
Rbederei gestellte Schiff und seine deutschen Ofh- 
dere und Mannschaften für die Forschungsreise 
als in jeder Hinsicht vortrefflich geeignet erwiesen 
haben. 

Vom Reichsniarine-Amt wurde der Dampfer 

i.Valdivia" clrr Hamburg-Aniciika Linie als geeig- 
netstes Stliil] lür die Expediiiuii ausgewählt. Die 
Hamburg-Amerika-Linie gab dem Schiff im Hinblick 
auf die besonderen Aufgaben der Reise etwas ver- 
stfirkte Besatzung von 43 Personen, und Pror. Chun 
rühmt durcluv! g [Iii- wiltlgc und \ t rsi.Tiulnisvollc 
Mitwirkung des KapiUns, der Offiziere und Mann- 
schaften bei den Arbeiten der Gelehrten. Die 
Linie setzte ferner den Dampfer schon zwei Mo- 
nate vor Beginn der Reise ausser Fahrt, um mit 
aller Sorgfalt die verschiedenen Arbeits- und Wohn- 
rftume für den X^iter und jedes der la Mitglieder 
der Expedition (Laboratorien, Dunkelkammer usw.) 
herzurichten. Alle .Apparate und AusrOstungs- 
gcgenstande wurden zweckentsprechend beschafft, ■ 
die Verpflegung besorgt; in eigenartiger Weise | 
wurde für die Feueruni^ vorgesorijf Da tlas Schiff 
9 Monate unterwegs war, aacli den Beubachlungen : 
der englischen Admiralität aber in den Tropen ( 
auch hvl Einnahme der besten Stückkohlen schou 
nach 3 Monaten die Gefahr der SelbstcntzQndung 
besteht, so konntLn iii> ht für die ganze Reise 
Stückkohlen mitgenoiiiiiicn werden. Auf den Rat 
der kaiserlichen Marine hin wurden 2100 I i nnm 
dmt^i her Briquetts neben der gewöhnlichen Kohlen- 
ladung eingenommen und sorgfältigst geschichtet, 
ein Verfahren, dass sich durchaus bewahrt und 
den Vorratsraumen stets eine völlig gleichmassige 
Temperatur erhalten hat. Die „Valdivia" ist mit 
der Tii IV( < -Kx]!! ihtion gi iaitf 9 Munatr August 
1898 bis I. Mai 1899) uiUciwegij gi-Wi-aca, hat den , 
atlandischcn Oceaii üstlich von Europa und Afrika j 
durchforscht, ist über V'erhoffen weit in das süd- | 
liehe Eismeer vorgedrungen und ii>t nach eingehen- | 



den Untersuchungen im indischen Ocean durch 
das Mittelmeer zurückgekehrt Ueberail hat das 
Schiff- sich , soweit die Berichte reichen, gleich» 
massig bew.ihrt; in der Sonnenglut der Tropen 
und im Schneesturm zwischen Eisbergen, auf der 
Fahrt und bei der Arbeit der Durchforschung des 
Meeres mit Netzen und Apparaten. Wie unsere 
Kriegsmarine sich ihrer Beteiligung an der Lösung 
wissenschaftlicher Aufgaben rühmt, so hat also 
auch die Handelsmarine sich auf diesem ganz neuen 
Gebiet als eme geschickte und leistungsfähige Mit- 
arbeiteria der Wissenschaft erwiesen. 



Flottenjahrbuch für 1901. Das Jahrbuch des 
Deutschen Flottenvereins ist in zweiter Auflage er- 
schienen. Wir machen auf zwei Aufsatze beson- 
ders aufmerksam, nSmlidi auf die erschöpfenden 
AusfUhrungrn tlber den „Welthandel", wobei die 
Angaben bis aui die neueste Zeit fortgeführt wor- 
den sind, und auf die Arbeit Ober die ,, Handels- 
flotten der Welt". Der in der Vorjahrsausgabe 
hierüber gebrachte Aufsatz enthielt nur ganz kurze 
Angaben über die Handi-isflotiri). jetzt gelang es, 
diese bedeutend zu erweitern und eine Gliederung 
der umfangreichen Arbeit in drei Teile herbeizu' 
führen, den Schiffsbestand, den Schiffsverkehr und 
den Schiffbau. Es ist dadurch ein erscliuplendcs 
Bild Ober die Handelsflotten der wichtigsten Lan- 
der gegeben, über ihre Leistungsfähigkeit und ihren 
Wert, Ober den Verkehr Ober See mit dem Aus- 
lande, speziell im \'ergl( ich zwischen Grossbritan- 
nien, Deutschland und Frankreich, sodann über 
den Bau von Schiffen in den Hauptsehiffiihtts- 
ländcrn, immer mit besonderer BerOcksichtitritng 
der deutschen Verhältnisse. Uebersichten Ober die 
deutschen Rhedereien undWeriten vervollständigen 
das BUd. 



Ein deutsches HospitalschifT. i. Bericht des 
Arztes Ober die Ausrüstung der „Savoia" als Hospi- 
talschiff. Ober den Umbau des Dampfers „Savoia" 

zum Hospitalschiff und .'-eint hygienischen Ver- 
hältnisse als solches erlaube ich mir folgendes zu 
berichten : 

1^ f 4 Zwischendecks und die Kajüte wurden 
derart zu krankenräunu n umgewandelt, dass ersterc 
nach gründlicher Desinfektion mit Kalkmilch einen 
grauen Fussboden- und weissen Wand- und Decken- 
anstrich erhielten. Die nach den unteren Räumen 
führenden Luken wurden zug< deekt und mit einer 
doppelten Lage geteerter Scgelleinwand voJlkommen 
al)g( dieluet. Die oberen Luken erhielten < in Sky- 
light, das nur den für die Aufgänge nötigen Teil 
frc ilässt. Der Salon wurde durch Wegnahme der 
drei hinteren Kabinen vergrössert, während die 
beiden vorderen zu Wohn- und Arbeitsräumea für 
Arzte verwandt werden. Ausserdem wurde an 
die hintere Wand des Decks-Pavillons ein 1 [ise^ 
breiter bis zum Salon-Skylight reichender Kaum 
angebaut, der zur Aufnahme zweier Stabsoffiziere 
dienen soll, während der Salon für Offiziere, 
Zwischendeck i, 3 und 4 für kranke Mannschailen, 
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3 für Wärter bestimmt ist, derart, dass der Salon 
la üffuieren, Deck IV 34, il 3a und I 14 Leuten 
gute Unterkunft bietet. 

WAhreod in den Offiäentriumen Scbwingc- 
betten mit RosshurmatnitKn venrendet werden, 
haben die Mannschaften Doppelbt tten , welche 
feststehen und mit Barobusfasermatratzen ver- 
seben sind 

Der Rauchsalon wurde durcli Wegnahme der 
vorderen Wand und der zum Achterdeck iohrendea 
Treppe erweitert und nach den neuesten Erfah- 
rungen -/Nveckcntsprechend als Operationsnum 

eingerichtet. 

Die Beleuchtung und Veatitalion vermittelst 

der Seitenfenster und Skylights entspricht den 
höchsten Anforderungen, ebenso hat jeder Mann- 

^ehal'tskranken^auln eine heizbare Badeeinrichtung 

von zwei Wannen und zwei nach aussenbords 
gehende Wasserklosets. Zum Erwarmen der 

Krankenaunie im Winter wird in diesen Tagen 
eine Dampfheizung angelegt werden. Ein fQr 
Bettmatratzen genügend grosser Dampf-Desinfek- 
tiofUBapparat befindet sich mitschiffs und ist eben- 
falls zweckentsprechend und gut gearbeitet. 

Die Verband- und Heihiiittel sind unt !■ itiger 
Beihilfe des Herrn Oberstabsarztes Dr. Koch in 
Yokohama becw. Tokio bezogen worden, ebenso 
die Instrumente und Glassachen. Alles nicht zum 
taglichen Gebrauch erforderliche ist im Zwischen- 
deck HI in gut \ t rschlies^baren Schranken unter- 
gebracht, wahrend die Instrumente in einem im 
Operationszimmer befindlichen Instrumentenschrank 
aulbewahrt werden. Zur Apotheke wurde das an 
der vorderen Salonwand befindliche Büffet um- 
gearbeitet, indem der grosse mittlere AbteO mit 
drei ausziehbaren, die sitjnierten GefSsse enthal- 
tenden Regalen versehen wurde, wahrend die rechts 
lind links befindlichen kleineren Abteile zur Auf- 
nahme der Gifte, Waagen und anderer zum Dis- 
pensieren nötigen MaterbKen dienen. 

Zur .^ufnahme der Harn- resp. Spciglflscr, 
der Medizinilaschen und der Trinkgläser befindet 
sich an jedem Bett ein an der Schlingcrleiste zu 
befestigendes Regal. Die Wasche wird in Körben 
derart aafbewahrt, dass sie sich in einem der 
Innenwand anliegenden Leinwandsack bi findet, 
welcher, ohne dass die Hände die einliegenden 
schmutzigen WaschestOcke berfihren, herausgehoben 
und zur ntsinfekttnn pcbracht werden kann 

Die i otenkammer befindet sich im Quergang 
des mitüeren Aufbaues und ist fOr zwei Leichen 

eingerichtet. 

Somit ist das Schiff, wie es sich auch in 
Taku und bei dem Transport nach Yokohama er- 
wiesen hat, in jeder Beziehung mustergiltig ein- 
gerichtet und hat die voUste Zufriedenheit und 
lobende Anerkennurif; sowohl der höheren .^rztc 
als auch der kominandierendeti Admirale Bende- 
mann und Kirchhof gefunden. Aber auch die 
kranken, an Bord behandelten Mannschaften lobten 
einstimmig die grossen Vorzüge der Räumlich- 
keiten «nd Verpflegung der .Savoia'' vor denen 



anderer Schiffslazarethe und werden ■lieli immer 
mit Dankbarkeit unserer „Savoia" erinnern. 

a. Aus dem Berichte d< s Kapitflns. Am Tage 
nach unserer Ankunft war Herr Admiral Kirchhof 
hier (Taku Rhede) an Bord, besichtigte die ganze 
Eitirichtung und sprach seine vollste Zufriedenheit 
über alles aus; er war erstaunt darüber, dass die 
Sadie in Yokohama hatte so gut gemadit werden 
kflnnen und hat auch, wie ich erfahren, anderen 
i^lcrren gegenüber die Anlage sehr srelnbt. Auch 
alle anderen Offiziere, die hier an Bord waren, 
haben ihre vollste Anerkennung darQber auage- 
sprocheo. Die Besichtigung in Yokohama verlief 
ebenfalls sehr gut, es waren an Bord der Gmi- 
vern< ur und die Herren vom rothen Kreuz, ferner 
I vei schied- ne Herrcu der Kaufmannschaft, und hat 
bei allen die Einnchtung des Schiffes den grOaatett 
Beifall gefunden. 

Das Schiff ist weiss gestrichen, auf Verfü- 
gung des Herrn Admirals ftlhren wir in Vortop 
die Wrisse Ffaigge mit mthem Kreuz, nachts eine 
rothc Laterne, am Schornstein ist ein wcissf r Ring 
und an beiden Seiten darin ein rothes Kreuz ge- 
malt, ferner werden wir bei unserer nächsten An- 
wesenheit in Yokohama auch das Schiff aussen- 
bords noch mit einem meterbreiten grünen oder 
roten Strich versehen. 



Zeitsduifteiischau. 

Handelsschiffbau. 

The Hamburg- American Liner „Deutschland". 
Engineering 26./10. Ausführlicher Langen- 
schnitt, Decksplan und vier Querschnitte in 
besonderer Beilage nebst kurzer Besclir. des 

Schnelldainpft rs „Deutschland". 
Twin-Screw S. S. „Commonwealth". The Marine 
Engineer i. 11. Abb. und kurze Beschr. 
des bei Ilariand cV Wolff, Belfast, für die 
I>omimon-Line erbauten Doppelschrauben- 
dampfers „Commonwealth**. 

Gro.s.se Fi ac htdampfer für atlantische Fahrt Hansa 
10./ 10. Wiedergabe eines von G. B. Huuters 
gehaltenen Vortrages, in wdebem der Ver- 
fasser Dimensionen und Einrichtung eines 
, modernen Normalfrachtdampfers festzulegen 
sucht. 

XrlogMiiMffb&u. 

H. M. S. „Essex". The Engineer 12./10. Beschr. 
des englischen Fanzerkreuzers „F^sse.x" und 
Vergleich dieses Schiffes mit unsemi grossen 
Kreuzer „Prinz Heinrich" und dem russischen 
Panzerkreuzer „Bayan", aus dem hervorgeht, 

dass ,, Prinz lleinrich" in der Ot^'ensive, 
,, Essex" in dei Defensive und Geschwindig- 
keit das beste Resultat liefert. Abb. des 
,, Essex". Ebendaselbst unter Dockvard Notes: 
The „Cressy", Querschnitt durch Mitte Schiff des 
englischen, neuarmierten Kreuzers „Cressy". 
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The Fi i iirh Sliipbuilding Programme. The Army 
and Navy Gazette 13. lo. Besprechung des 
Auftbauprogramtns der französischen Flotte 
aeb»t vergleicbc-ndcn Schlössen zwischen 
diesem imd dem englischen. Es wird ber< 
vorgehoben , ilas^ Frankreirh das Dn i- 
schraubensystem , die Wasserrohrkessel und 
die gepanzerten Enden im GegensatE SU den 
englischen Plänen beibehält. 

The American Press. Admirality a. Horse Guards 
Gazette 3./11. AusfOhrltcher Bericht Ober 

ausserordentlich Lrdn^tif; autfjcfallrni' Probe- 
fahrten des amerikanischen Schlachtschiffes 
„Wisconsin", bei denen es 18,54. Knoten ge- 
laufen ist. 

The size of war sbips. Admirality a. Horse Guards 
Gazette 3 /11. Das För and Wider der 

Fragp, nh Viirt!-i1!iaftcr sei, tlrm mndcrncn 
Schlachtschift ein Deplacement vou 12000 
bis 14 000 Tonnen zu geben , oder lieber 
Schiffe von 6000 bis 7000 Tonnen Deplace- 
ment zu bauen, wird eingehend erörtert. Der 
Verfasser entscheidet sich iQr grosse Deplace- 
ments und stellt in Aussicht, dass alle 
grosseren Seemächte noch vor Ablauf der 
nächsK n Z( hii Jahi p hoi einem Schlachtschiff- 
typ von 20000 1 onnen augelangt sein werden. 

Haubitzboote. Internattonale Revue tiber die ge- 
samten .\rni<in u Flotten. Novemberheft. 
Wiedergabe des Meinungsaustausches in der 
franzflsiscben Presse Ober die Zweckmässig- 

ki-it t'iiic'; hrsotulrrr n f laubitzboottyps. Im 
allg« luciiicii wird nur die Vervollständigung 
der Armierung von grossen Schlachtschiffen 
durch Haubitzen, nicht aber die £iariUiruog 
eines besonderen Sebiff^typs dieser Art 
empfohlen, 

Italiens Kriegsflotte. Internationale Revue Ober 
die gesamten Armeen u. Flotten. November- 
heft, Inhaltsaiigaf» < Iik s im Septemberheft 
der Rivista Maritima crschietieneu Artikels 
Crispis über die Kntwickiving der italienischen 
Kriegsflotte seit 1860, Crispi kommt /u dem 
Schluss, dass zu keiner Zeit die Aufwenduntien 
für die Flotti' mit den Anff>rd<!rungen an die 
militärische Lcistungsfähiglteit des Landes im 
Einklang gestanden hatte. 

Lea transformations de „Hoche". Armee et Marine 
4. II. Übersicht Ober die zahlreichen Um- 
bauten, wclchcu dieser Panzer im Laufe der 
Zeit unterworfen worden ist. Mehrere Abb. 



Zusammrnwirkcn V(jn Ilcir und notlc Überall, 
5. Heft, Aua dta VUifiaiigen des Krim- 
kricges und des nordamerikanischen Bürger- 
krieges wird die Notwendigkeit abf,'t lt itct, 
dass jedes Heer zu einer erfolgreichen 
KriegsfOhrung einer Flotte bedarf. 

Die Beteiligung der Marine an der Seymnursrhen 
Entsatzexpedition und an den Känipfen in 
und um Tienisin, Juni Juli 1900, Marine- 
Rundschau II. Nach amtlichen Quellen zu* 
sammengestelHer und durch 8 Skizzen er- 
l.lTitrrtr r, nii--fi!lii!ü !i<T Brrirht Vihvr lüc Teil- 
nahme der deuisch<-n Landungskorps an den 
genannten Kämpfen. 

Zur Bestimmung des militärischen Wertes der 
Kriegsschiffe. Marine -Rundschau 11. Vor- 
schlag, den militärischen Wert eines Kriegs- 
scbüfes durch eine Formel auszudrücken, die 
gleichmftssig die Panzerungsqualitat , die 
Artillerie, die Schiftsgeschwindigkeit, den 
Kohlcnverbrauch und die Ökonomie der 
Maschinen und Kessel etc. etc. berOcksichtlgt. 
Finr soicfir IiicT aht^clfit. te und ausführlich 
bcgiündele FuLiiicl auU als Vergleichswert 
mit bestehenden Schiffen dienen, und bei 
Neubauten, Umbauten, ümarmierungen ete. 
von vornherein gestatten, den gewOnschten 
Gefechtswert zu fi.xieren. 

Über BOndnisse im Seekriege. Marine-Rundschau 
1». Aus Beispielen der Geschichte wird ge-' 
folgert, dasv Bündnisse im Seckric^'r /iein- 
Hch werüos sind. Der Verfasser weist da- 
bei auf die Unm<Iglichkeit hin, bei der so 
komplizierten Aiisbüdnnp der Geschwader 
grosse Flotlenkörper zu leiten. 

Schan-hai-Kwan. Marine-Rundscbau ii. Beschr. 
und Kartenskizze des von den \% tbOndeten 
in China genommenen, gut befestigten Hafens 
von Schan-hai-kwan am Meerbusen von 

IJantnng. 

Nautische und Hydrographische Berichte. 

Wetterbericht aus den Häfen Memel, Kiel und 
Wilhelmshaven. Marine-Rundschau n. Wetter- 
bericht lüf^^i r dri i H;\r< 11 fOi die Z h vnin 
15. -September Ids 14, Oktober 1900 nach 
den tabellarischen Wetterberichten der Kaiser- 
lich deutschen Seewarte. Graphische Dar- 
stellung der Barometer- und 'lliermometer- 
stAnde dieser Zeit. 
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Gusseisen Hartlöthuiiytii liiit Ferroflx im 
offenen Sohmiedefeuer -- sind haltbar wie 
neuer Guss. Hervorragende aratlidie Atteste. 
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Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Scbumacber & €o., a. 0. Ralk b.Köin a.Rb. 

Arbeits- üBd hydraulische Maschinen für den Schif/-, Maschinen- und Kesselban 




Patcnt-Danip 
Kilmpclp 



fliydraul. 

rc!-se. 




llydraul. Hlcctibicgctiia^ch. 




(RleiMii-, Dampf-, elektri«oher od. hydraulischer Antrieb.) 
Hgchsle Auszeidinuig lut der Pahser Weltausstellaii 1!0e 

Qoldone ■■dallle. Srand Prix, 

Drehbänke, in den verschiedensten Anordnungen 
uiui Gros>cn — CombinincFaQonelsen-Rieht«, 
Bieg- und L«ohmaschinen. — Blechbiege- 
maschinell. Blech-, Spann- und Richt- 
maschinen. Flammrohr-Bfipdelmasch. 
- Kielplatten-Biagamaschinan. - Maaten» 
Biegemaachinan. — Pat.- Kaltalgen, bc- 
quem-tcs Sifineiden von Faijoncisen aus Gch- 
run^^cn Bohr-Friamaachinen. — Apparat 
zum Frftaen von SchiffenaterlOchern. - 
Freistehende Wand-Radial- und Horizontal- 
Bohrmaschinen. Kesaelbohrmaachinen. 
Gruben-Hobalmaachinen, speziell für l'anzer- 
plaiten u. a. Marine-Zwecke. — Hobelmaachin., 
iiuoh für üli t hkanten in .solidester Ausführung. — 
Blachacheercn, in den verschied. Anordnungen 
und (in'ivsc-n — Durchatosamaaohinen und 
8ohaaren,kombin. u.ein;:fln für direkten Dampf-, 
Riemen-, elektrischen oder hydraulischen Betrieb. 

7atent-f u/tömck-, Damp/- 

und Präcisions-f all-J(3mmer. 

Abteilung für Hydraulik. 

Hochdruckpraaapumpan. — Pat.-Oampf« 
Hydrauliacha Schmiedepraaaen bis zu den 

liochstcn Drucken. Bia xu 10000000 kg 
ausgeführt fflr dia Oillinger Hüttenwerke 
injDillingen a. .Saar und die Obuchowoachen 
Stahlwerke in St. Peteraburg. Patent- 
Hydraulische Loch - Geaenkpreaaen. 
Dampf-hydraul. - Patent - Panzerplatten- 
Biegepresaen.- Patant-Hydraul.-Trflger- 
Schneidmaachinen. — Patent - Dampff- 
bOmpelprease mit Waaaerdruck-Ueber- 
•atzung (Druck b. zu 6 Mill. kg.). 

Patent- Nietmaschinen (Druck- 




Paten t Dampf-hydraul. 
Sch miedeprcb!«:. 




Durchstossmaschinc und 
Scheere. 




Blechbiegeoiasch ine . 



rapamia) staL oder transport Constr 
in Verbind mit Patent-hydraul. Acoumula- 

toran mit Luftdruck bela.siet. Gitnzhcher Weg- 
fall der Belastungsgewichte, bequcm.ste Einstellung- 
Alle vorstohcnden Dampf- hydraulischen 
Maschinen bis zu den prössten Dimensionen in 

solidester Ausführung. Blechkantcnhobelmaschine. 




Patent-stat. Nietmaschinc. 

= Über 400 hydraulische Anlagen »on uns ausgeführt und in Betrieb. 
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La marine A ly.Kposition. I,cs rhatuJicrfs Nirlaii^sf. 
Le Moiiilcut'c de la FloUc ni./iu. Aufsatz 
Ober die Niclausse-Kessel , in dein an Hatul 
einer Anzahl Beispiele auf fraoxOsiscben 
Kriegsschiffen, bei denen sich dieser Kessel- 
typ bewährt haben soll, lebhaft (br ihn ein- 
getreten wird. 

Arrors hydrauKc machine tools in shipbuilding 
works. The Mai-'n<j Eni^incrr i.'ii. BLTirlu 
Ober eiiu- Besichiiming der ÜalmarntMik-Iion- 
W'orks \oii Will Arrol & Co. in Gla--i;o\v, 
Eastend, und durch 5 Abb. erläuterte Bcschr. 
der hauptsächlich&teu dort erbauten bydrau- 
iisrhen WerkwugniMchinen fOr SchiflTbnu- 
zwccke. 

GaJvanic metal-paper packing. The Marine Engi- 

ncor i./ii. Durch 3 Ahh erläuterte Peschr. 
einer galvanischen Metalipapierpackung, die 
sich besonders bei hohem Druck und hoher 
Temperatur bei StopfbOchscn etc. etc. gut 
bewähren soll und aus einer reinen galvani- 
schen Legierung von Nickel und Kupfer besteht. 

Turbine Steam Engines. The Engtneer a6./io. 
Besprechung der Dampf-Turimien, ihrer Vor- 

unt! NachtcilL-, unter Bezuijnahme auf die 
Rcituitate, welche das mit diesen Maschinen 
ausgerüstece enifllsehe Torpedoboot „Viper" 
gelief«'rt hat .Aus der Betrarhtiinp gehl her- 
vor, dass diese Maschinen für Kriegsschiffe 
vollständig untauglich sind, wohl aber in 
der Handelsmarine zu bestimmten Zwecken 
praktische Verwendung finden kMnten. 
Le Comit^ des Chaudiercs et la Retraite de Lord 
Goschen. La Marine fran^aise 15./10. Die 
Zusammensetzung des von Lord Goschen 
eiiit,'fst t/t< n Kl >itiltc( fi zur Kl.lninL; der Ki-ssel. 
frage wird abfällig kritisiert und Vergleiche 
zwischen den englischen und französischen 
Kesselanlagen auf KriegsschüTen werden an- 
gestellt. 

Duplex-Ötopfbflchsenpackung. Ditiglers Polytech- 
nisches Journal 3./11. Beschr. und Abb. 
einer von der Firma Prenspen in Kßln in 



den Handel gebrachten metalldurchwirkten 
Weichpacicung mit eingi legten kdlfbrmigen 

Metaltringen. 

The electrical equipment of thc ^Oceanic". The 
Syren and Shipping 7.11. Bngehei^ 
Beschr. der elektrifeelien .\nlagcn auf dem 
„Oceanic" mit mehreren Abb. 

Verschiedenes. 

Refrigeration on board ship. The Marine Engi- 
neer i./ii. Besprechung der Entwicklung 
der KQblanlagen an Bord von Schiffen, Nai h 
weis der Entwicklung dtet>er Anlagen und 
der verschiedenen Systeme nebst erläuternden 
tabellarischen Zusammenstellungen und Ahh. 

Oid girders. The Engin« i r 26 10. Wiedergabe 
interessanter defekter Balkm- und Nietquer- 
schoitte, die zum Teil Jahre lang gehalten 
haben. Besonders die defekten Nietungen 
verdienen die Beachtung der Schiffbau-In- 
genieure. 

American shipbuilding developments. The Engi- 
nccr 26. I T Ausführliche Bespreehunit: d( r 
Entwicklung und gegenwärtigen Regsamkeit 
der SchifTbauindustrie in den Vereiiugten 

Staaten 

i^fe-Saving applianccs at the Parii» exhibition. 
The Engineer 36./11. Beschr. einer Anaahl 

von Rettungsapparaten sin Bnnl, die auf der 
Pariser Weltau&btellung vorgeführt worden 
sind. Der hierfflr ausgesetzte Hauptprds ist 

nirht vergeben worden. 

Diagraius of three months' fluctuations in prices 
of metals. Engincering a.'ii. Graphische 
Darstellung der Preisschwankungen der Me- 
talle in den Monaten August, September und 

Oktoher d. J., aus dcnt-n Iit-rvoi yeht, daSS 
fast alle Metallpreise gesunken sind. 
Über geheimnisvolle Brfiche von Stahlwellen. Stahl 

und Eisen i.'fi Zwei /uii.'telist nieht zu 
erklärende Weilenbrüche weide« eingehend 
geprüft und an Hand zahlreicher Abb. 
wird nachzuweisen gesucht, dass das streifige 
GefOge wahrscheinlich äussere I-ängsrisse 



gllmanns'sche £ise>tbatt - jlctien - Cesellschait 

• * Dttsseldorf ft^^nscheid« ° • Prusskow b. Warschaa. 

£i<MirAII<triirtiAll0ll * ^^^ip'^^^^ eiserne Gebäude in jeder Grösse und Aus- 
^PWIWMPtrnmyilWIs ißhrung; Pächer. Hallen. Schuppen, Brucken, Verlade- 
bühnen, Angel- und Schiebethore. 
VcIIbICChß ^'"^^ Profilen und StSricen, glatt gewellt und gebogen, schwatz 
und verzinkt 
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cneugt bat, die «i einer allmabliebeii Tren- 
nung des GefOges gefQhrt haben. Streifiges 
GefQge soll besonders bei einem flbermassigcn 
Pbosphorgchalt auftreten. 
Ober die Ursachen des Entstehens von FchlgQssen. 
(Schloss). Stahl und Eisen t./ti. Praktische 

Winke zur \'(_TiTieic!iini; von FchlciOsscn an 
zahlreichen durch Abb. oi läuterten Beispielen. 

Sdii^r^cbes aus dem 17. und 18. Jahrhundert. 

(Fortsetzung; I Marinr-Rundschau XI. Wei- 
tere Be.sprt^rhung ärztlichi?!' Berichte aus dem 
17. und 18. Jahrhundert, aus der die Unzu- 
länglichkeit der damaligen sanitären Zustande 
an Bord zur Evidenz hervorgeht. 
TbStigkeitsbericht des Filcbereikreuzers S. M. S. 
.Pfeil" im Monat Sqitember 1900. Marine- 
Rundschau II. Ausf&hrlicber Bericht nehst 
einer Anlage Ober angetroffene Heringsfischcr, 
55 Fahrzeuge und sonstige angetroffene Fischer- 
boote. 

Schleppgebühren im Kaiser Wilhelmkanal. Hansa 
10./11. Besprechung des Verwaltungsberichts 
des Kaiserlichen Kanalaiutcs f(l rdasRechnungs- 
jahr 1899. Der Reichszuschuss zur Unter- 
haltung des Kanals ist danach von 43^400 Mk. 
auf 317772 Mk. gesunken. Es wflrde nach 
der Mitteilung des Kanalamtes nicht erforder- 
lich sein, wenn i) ein die Selbskosten decken- 
der Tarif far den Schlepphetrieh bestände und 
3) die Fahrzeuge der Kaiserikben Marine 
KanalgebOhren entrichteten. 

Handelsflotte und Schiffsverkehr Japans im Jahre 
1899. Hansa lo.fzi. Artikel aber die Schiff- 

fahrtsverhaltnissf Japans narh dem Bericht 
des kaiserlichen Generalkonsuls in Yokohama. 
AlHnnidwig des Betriebes der Hamburg-Amerika- 
Lioie. Hansa 10. II. Durdi die Ende Ok- 
tober vollzogene Vereinigung der Hamburger 
Rhederfinna A. C. de Frdtas & Co. mit der 



Hamburg-Amerika-Linie ist deren Tonnen» 
gehalt auf 601608 Register -Tonnen, d. i. 
nahezu das Doppelte der grössten englischen 

Scliiffalirtsi^cscllschaft L^cstiegen und der Ver- 
kehr der Hamburg.Amerika-Linie erstreckt 
sich nunmehr auch auf Sod-Brasitten und die 
La Plata-Staaten. Denselben Gegenstand be- 
handelt auch ein Artikel in The Syrcn and 
Shipping vom 7./11. imter „On watch". 
The loading and l arriage of sea-borne coal The 
Engineering Magazine. Novembi-rheft. Hafen- 
anlagen und Schiffe zum Überseeiransport 
von Kohle werden eingehend behandelt mit 
besonderer BerOcksicfatigung der beiden Haupt- 
kohlenproduzenten F.iii^land und Amerika. Die 
Vorzüge der rurindeckschiffe für Kuhlen- 
transport werden an der Hand zahlreicher 
Abb. und Skizzen erläutert. 

La volle est-elle näcessaire pour devenir marin? 
La Yacht 13./10. Der Verfasser des Artikels 
erkennt zwar an, dass die Ausbildung in der 
Takelage seemännische Eigenschaften zu för- 
dern und anzuerziehen geeignet ist, empfiehlt 
aber trotzdem, dem Beispiele Englands zu 
flogen und diesen Teil der seemännischen 
Ausbildung für die Ablegung der Prüfungen 
als Offizier der Handelsmarine fernerhin 
nicht mehr zu fordern, sondern nur noch 
fakultativ fortbestehen zu lassen. 

Le pavillon de Creusot ä l'^xposltion de 1900. 
Le Yacht 13./10, Beschr. der Ausstellung 
der Firma Schneider mit Abb. der ausserm 
Ansicht des Creusot-PavOlofia, der Werft zu 
Chalons sur Sanne und der Maschinea des 
Kreuzers „Kleber". 

Les bateaux de pfiche i T^xposition universelle. 
Le Yacht 13. '10. Beschr. portugiesischer, 
norwegischer, finnländiscber und russischer 
> FiBcber- und Lotsenboote. 



Transportable Batterien: 
Aeeiianilatorai ftr SBUlKb«l«iiehtang. 
0 e • <> c Ladestationen. « « 0 o o 

Conrad Zimmer & Cie., Berlin N., 

medriohstraBM I8II1. 

OoallMkalt fflr AecamalBtoreBtabrikatl«» n. H. 

Centralen ^ StatlonSre Batterien 

bis 10000 Ampcrc-Stundcn Capazitftt 

I )(affcttt l Xihike, JCid | 

»^« h-v JungmannttratM 43 W.^ 

Teciiiiisches Bureau ¥1^ 
^ Plecfrisd)« Installatiooei) Voi) • • ° j|t 
i$» " Kriegs- urjd Hat5<Iel654)iffci) .'4^. 

ijj^ Litiferuutcu der kniscrl. dciitHrlien Marin«. 
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Lleierant deutscher und au.sIUn Jlschcr MlUtlrs 
Eisenbahn- und PoMt-BehArden. ' 
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Deutsche Kabelwerke 

Aktiengesellsohafl 
BERLIN-RUMMELSBURG 
Kabel, Drähte und Sohnllp« 

allar Art fir elaktrlsehe lastallatioaca. 

I der KaiMrilebm Marin» tnid erstsr Owsllwhsllwn. 




SCHLÄGE 

fiir Schifsitöbel aller Art. 

HpT^bpft&Aniiiie, Haiiibure,. 



Digitized by Google 



Seite 164. 



SCHIFFBAU 



No. 4. 



Kohlennot und Schiffsmascbinenbau. Hansa io./iJ. 
Kritifiche Besprechung^ eines in No. 43 der 

„Ilansa" iTsrhic:ii-nrn Ai tlk* 1> flbir den bisher 
noch wenig üblich< n Einbau von Uampfüber- 
hitzungsanlagen auf Schiffen. 
Le prix Pollük. AnntV it Marine 4 11. Aus An- 
lash des Unterganges dui „ßourgognc" ist 
von einer amerikanischen Familie Pollok ein 
Preis fOr den besten Rettungsapparat in See 
au^esetzt worden. Dieser Preis im Betrage 
von 100000 Fianki !i snlttc gelegentlich der 
Weltausstelkuig zur Verteilung gelangen. Es 
erhielt aber nur ein SchiflTbauingenieur 
M. L. Roger lo'ooo Franken fnr ein selbst- 
thatig sich auslösendes Floss auf den Auf- 
bauten des Oberdecks. Der Rest der 
ICD 000 Franken sol) erst bei einer neuen 
Rlr 1901 in Aussicht genommenen Kon- 
kurrenx xur Verteilung gelangen. 

Yacht und Segelsport 

Die Hocbseeyacbt «Eberhard' . Wassersport 25. /lo. 

Bcschr. der deutschrn Hnchsfcyaclu „Eber- 
hard", die zur ricrt>cerorbchung ausgerüstet 
ist. Konstniittjonsangaben und Abb. L. = 

51,2 m, B. ^ 8,23 m, T. = - 3,89 m. 

Fisher- Cup Kaces. The Rudder .No. 10. Bcschr. 
der amerikanischen Segelyachten „Gcncsee" 
und „Minota* in dem Bericht über die Re> 
gatten um den Fisher-Cup auf dem Ontario- 
see. Konstruktionsdaten dieser Yachten, 
Linien der „Minota", Lftngs- und Decksplan 
sowie Hauptspant der „Genesee* und Abb. 
beider. 

Gasoiine lüagines. l'he Rudder 10. Bescbr. nebst 
ausfOhrlicben PUnen mehrerer Motor- Yachten 

mit Gasmaschinen. 

Specihca^ons lor Flying Proa. The Rudder 
No. to. Genaue und ausf Otirliche Ani^a ben Ober 



die Konstrulction einer schnellsegelnden Proa, 
wie sie in der Sodsee gebrfludilich sind 

nebst Aufriss und DctailplSnen. 

George L. Watscm. The Syren and Shippincr 7 ' i !. 
Porti ait und Lebensgang des bekannlLii Yacht- 
konstruktcurs Watson. In derselben Nummer 
des Blattes befindet sich unter ,On watch" 
eine AuddUung der unter seiner Leitung 
auf vL-rsL-hicdcnen englischen Werften er- 
bauten grosbcn Dainpfvachten. 

Chronique des rcgatcb aiiglaiica. (Fortsetzung.! 
I,e Yacht 13 10. Eingehender Bericht Ober 
die im Laufe des letzten Sommers an den 
englischen Kflsten abgehaltenen Regatten. 

Sardineres de Sables dOInnt et de Douarnenez. 
Lc Yacht 13., lo. Artikel über die Segd- 
boute der bretouischen Fischer. Linien und 
Segelriss eines solcbcn Bootes. 
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Die Schlachtschiffe der Marine der Vereinigten Staaten 

„Kearsarge^ und Kentucky**. 

(ForlMrtsuiag.) 



Sowohl Maschinen- wie ICesselrauine sind | 
durcli \\ asstTtlichte Längsschotte geteilt. Die 
Ma.scliini-nrauinf enthalten ?wei vf-rtikalf^ Drei- 
fach -Expanäiuiiämaschinen, die Heizräume drei | 
Doppel- und zwei Einfach-Cylinderkessel. Die 
Anordnung der letztern ist auch in der Fig. i, 
Seite itiS ersichtlich. Im vordem Heizraum sind 
zwei gleiche DoppeUcessel von 6400 mm Lange 
eingebaut. Im hintern Heizraum hingegen liegt 
steuerbord ein Doppelke.ssel , aber von ge- 
ringerer Lflngenausdehniing , 5790 mm über 
alles gemessen, im übrigen aber genau wie die- 
jenigen im vordem Heizraum konstruiert Auf 
der Backbordseite befinden sich die Einfach- 
kessd. Die konstruktive AusfQhrung derselben 



diesen Neuerungen keinen Gebrauch macht. 
Die Ausführuntj 'Iit Ki atMiri;! - Maschinen er- 
folgte vielmehr nacii dtiii öhnlit-hrn Typ 
der Dreifach 'Expansionsmaschinen, indem die 
Kurbeln unter 120*' stehen und die Reihenfolge 
der t^ylinder derjenigen der Expansionsfolge 
entspricht, also; der Hochdruckkurbel folgt bei 
Vorwflrtsgang die Mitteldruckkurbel und dieser 
diu |S'iederdruckkurbel. Die Steuerung wird 
mit StcphrnnonsclKT Kouli'=;!=:p , <\\c Dam|>f- 
verteilung übi-rall mit K'ulhcnschii'brT bewirkt 
und zwar Inrsitzt der iiochdruckcylinder einen, 
der Mitteldruckcylinder zwei und der Nieder- 
dnickcyiinder vier Kolbenschieber. Diese sind 
ausr Qusseisen und ebenso die Einsätze. Die 



sowie desjenigen Doppelkessels von 5790 mm Cylinder sind sämtlich mit Einsatzcylinder ver- 



Länge ist auf Fig. 7 u. 8 dargestellt. Die Aus- 
führung der Einfachkesscl differiert von der- 
jenigen der Doppelkessel auch in der An- 
ordnung der Rühre. 

Die Maschinen stehen an! Stahlsäulen, 
siehe Fig. 3, welche oben und unten mit 
Flanschen am Cylinder resp. Grundplatte fest- 
geschraubt sind. Diagonal -Verbände nehmen 
die Seitenkräfte auf und ausserdem sind die 
Cylinder gegen die Schotte verankert. Aus- 
bülanciening der Mrischinen durch Gegen- 
gewichte oder besondere Kuri)eisteiiung lindel 

nicht statt,' wie Oberhaupt die amerikanische 
Marine auch bei den neuem Kreuzern von 



sehen. Die Dampfkolben bestehen aus Stahi- 
^u'^s ; Knibenstange , Schuhstnniie , aus ge- 
srliiiiM-di ti in Nirkelstahl, sinri ausgebohrt und 
im Ol temperiert. Mit der Kolbenstange ist 
derK$e1tzkopf2U8ammeiq;e8dinüedet,anwelchem 
der Gleitschuh — aus Manganese-Bronce mit 
Weissmetall au^egossen — angesdiraubt ist. 
Di«- gusseisernen Gleitbahnen und Gleitschienen 
sind oben am Cylinder, unten aber an einer 
Traverse der MaschinensSiilen f( sttjeschraubt. 
Siehe Fic^ 4, ,S. 168. Wasserkühlung lur die Gleit- 
bahnen und Kurbellager ist vorgesehen. Eben- 
falls aus Gusseisen sind die Excenter. Das 
Rfickwartsexoenter ist auf der Welle gekeilt» 
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wilhrcnd das \'orwürtsexcenter an das Rork- 
wartsexc« nti r festgeschraubt ist. Dk' Grun l- 
platte ist dreiteilig und aus Stahlguss, sie tragt 
auch die Umsteuermaschino. Nähere Details 
derselben sind aus Fig 4, S. 166 zu entnehmen. 

Wiederum dreiteilig ist auch die Kurbel- 
welle, deren Teile gegenseitig auswechselbar 
sind. Auch diese ist ausgcbolui. Während 
die Kurbelwelle aus Stahl tjt schmiedet ist, be- 
steht die übrige VVellrnltitiinp aus Nickelstahl. 
Eine nispu^itionszeichnung derselben findet sich 
auf Fig. 5, wo auch die Kupplung genauer 
wiedergegeben ist. Die Druckwelle l&uft in 
Ot, Wasserkühlung ist nicht vorgesehen. Das 
gusseiserne Drucklager hat IE Stahlguss^Huf- 
eisenringe mit Weissmetall ausgegossen. Die 
an den Enden anejeejossenen Trasjlasrer sind 
ebenfalls mit Weissmetall ausgestattet und derart 
mit zweiteiligen Stoplbtichsen verschen, dass 
das in dem Druckkasten befindliche öl nicht 
heraustreten kann. Dos Material der Propdler 
ist verzinnte Manganese-Bronce. Dieadben sind 
in dreiflügelig und verstellbar. Weitere Mass* 
" angaben über obengenannte Teile folgen in zu- 
sammengestHItcr Reihe auf .Seite 169 und 170. 

Als Ergänzung der liauptniaschine beßnden 
sich an Burd: 

Eine selbständige Luftpumpe, System 
Worthingtont eine Zirkulationspumpe, Konden- 
sator, Httlfskondoisator und Speisewasservor- 
wärmer. 

I^ie I .iift[)nm«>i" ist vertikal, einfach wirkend 
und mit iiront ( ni n Tellerventilen ausgestattet. 
Durchmesser der zwei Dampfcylinder .104,8 mm 

, » ■ Pumpencylinder 636 ^ 

dub *....«»..,.. 4fl7|S lg 
Tourenzahl od. Doppelhube bei der 

Probefahrt. . St. B. 17,1, B. B. 27,4 , 
Kolbenstange der Dampf kolben .62 . 

„ Punipenkr>1hpn 70 , 
Ventildurchmesser der Sauge- und 

Druckventile . . . 7t»,2; 101,lj; 104,8 , 
Der Kondensator besteht aus Stahlblech, 
nur die Deckel und Rohrplatten sind aus Bronce 
gegossen. Weitere Details finden sich auf 
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X»thdnttlC. 



- M XettiUr 
fmtuum 



MUttldruck <y ■ ^ *•> 
Jfitdtrdru<k-t^ -0,96 




« . 1 1 


T 























AUUttdntek ' /fOiM 



Fig. 6. Der HQlfskondensator jedoch, mit 
einer Kühlfläche von 74,4 qm , ist eranz aus 
Bronce htTi;'-sU-lit uiul frhalt sein Kühlwasser 
von einer honzoniaien Duplex-Wui thington- 
Pttinpe, welche als Luft« und Zirkulationspumpe 
kombiniert ist Die Dampfcylinder liegen 
zwischen den Pumpoi^lindern, so dass alle 
Kolben auf einer Stange sitzen. 
Danipfcylindcrdurchmessor .... 190..'» mm 
Punipencylinderdurchmesser . . . 21ö,ü „ 

Hub 264 

Die Hauptkondensatoren haben folgende 
Abmessungen i 

Udtter Durchmesser 1740 mm 

Biechstärkc 8 , 

Lange über alles 41-10 , 

Rohrdurchniesser . , ^ V " 15,9 , 
Zahl derselben in jedem Konden- 
sator ;I722 

Wandstärke 1,2 , 

Lange zwischen den Rohrplatten 3506 „ 

Kahlfläche üä0,44qm 

« pro PS. 0,11 » 



Verhältnis der Kühlfläche zur 
danipfhenihrt(>n Fläche. . . . 1:1,5R 

Für jeden Kondensator ist eine Zirkulatton-S- 
punipc vorgesehen, welche sowohl von aussen- 
bord, als auch von der Bilge und dem Haupt- 
lenzrohr saugt und nach dem Kondensator 
oder nach aussenbord druckt Die Leistung 
betragt 45,4 cbra pro Minute. 

Cylinderdurchmesser i'7y,l mm 

Hub . 20:5,2 „ 

Tourenzahl liJ4bisl7S 

Kaddurchmesser 1067 mm 

Breite 210 . 

Saug- und Druckrohrdurcbmesser . 394 „ 

Die Anordnung der Maschinen und der 
genannten Apparate finden wir auf S. l66b Fig. I. 
n.isrlbst sind auch die RohrU'itiintjen und An- 
sililiishr (l' T letztem ZU finden. Dir- Hülfs- 
dampllLjtung ist auisgt zogcn und tiio Abdampf- 
leitung punktiert eingetragen. Am vordern 
Maschinenschott befinden sich der Speisewasser- 
vorwärmer und der Wasserabscheider. Der 
Vorwärmer erhält den Abdampf von der Hülfs- 

22* 
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abdampfleitung und giebt denselben wieder an 
den Kondensator ab, Heizfläche eines jeden 
VorwArmers beträgt 46,1 qm. Die Hdxrohre 
sind innen und aussen verzinnt und von i" 
Süssem Durchmesser. 



Bevor die Probefahrtsresnltate mitgeteilt 
werden, mögen die genauem Daten der Haupt* 
niaüchine folgen. 



Cylinder» Durciimesser Hochdruck 


8r>o,9 


mm 


„ „ Mitteldruck 


1295,4 




„ „ Niederdruck 


1981,2 


0 


Hub - . 


1219,2 




Tourenzahl (Probefahrt) .... 


III 




KolbenschieberdurchmesserHD» 


496,3 


» 


- , MD= 


i67,2 




ND-^ 


467,2 


W 


I HauDtdamDfrohr d = 330.2 mm 






Querschnitt 


85<>,B 


qcm 


I Abdampfrohr nach dem M D- 






Cvlinder d = 431 8 min 






Querschnitt 


1463,5 


w 


4. AbdaiuDfrohre vom M D-CvL 






d»38l mm. Gesamtouerschn.» 


4660 


tt 


8 Abdampfrohre vom N D-Cyl. 






d 279,4, Gesamtquerschn. -= 


4902,3 


» 


Verhältnis des Rohrquerschnitts 






zum betreffenden Cylinderquer- 








1 : r.,fi 




MD 


1:9,0 




ND 


1:12,6 




Cylinderverfa&hnisse auf d. N D. 








6,437:8,369:1 




190,6 


mm 


Wirksame Kolbenflache HD^ 


5544,51 qcm 


MD 


13031,08 


» 


ND ^ 


30082,25 


m 


Schädliche Rjiunie in Prozenten 






Ii ü Deckel Boden 22,8 




M D 18,9 


24,7 




ND 17,6 


22,9 






2438 


mm 


y Durchmesser oben . 


187,3 




y y unten. 


209.6 






114,3 
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Schrauben , 2 Stück oben und 




• 




Was nun die Resultate der Probefahrten 


unten 4 Vi" 


108 


mm 


dts „Kears<irge" anbelangt, welche aus Fig. 2 


Gleitflilche des Kreuzkopfe. . . 


2»60,H 


qcm 


zu ersehen and, so fielen dieselben ohne 




247,7 


mm 


wesentlichen Unfall und zur vollen Zufrieden- 


Lange 


S55,6 


n 


heit der Marine aus. Bemerkenswert ist nur. 


R : 1 


1 : 4 




dass bei dem einen Speisewasservorwärmer 


Kurhrl w olle, Durchmesser . , . 


:57i,() 




mehrere Rohre platzten. Im übrigen funktionierte 


Bohrung 


1!»0,5 


■ 


die Maschinen- und KessHanlage anstandslos. 


Kurbelzapfen, Durchmesser . . 


.•»71,6 


1» 


Die Probefahrt (and am 25. Sepleintn r 1899 


„ Lange 


•J31,8 




statt, von welcher die eine Diagrammserie in 




2692 




Flg. 3 wiedergegeben ist Als Ergänzung zu 


Kupidungsscheibe, Durchmesser . 


73e,6 


» 


diesen Daten und noch folgende Angaben notig. 




89 




Hefgang bd der Probefahrt, 


Kupplungsbolzen , 6 Stflck2U3 */i'*'= 


89 


n 


vorn 7,1 1 m, hinten 7,26 m 


Kurbel Wangen, Starke .... 


254 


w 


Deplacement bei dw Probefahrt. • 115.50 t 


, Brt'ite .... 


412,7 


• 


Indizierte Pferdestürkcn U 83(i,<i 


Druckwelle, Durchmesser , . . 


35.'.,(i 




SlipVo- - St.B 12,i)37„ B.B. 13,3 % 


Bohrung 


22b,». 




Tourenzahl pro Minute St.B. 1 13,6,B.B. 114,5 


Druckringe, 11 Stück vom Durdi* 






Dampfdruck ijm Mitt^ an der Ma- 




546,1 




schine . . St.B. 12,1 kg, aB. 11,9 kg 


Druckringe, Stärke 


50,8 


• 


Vakuum . . StB. 63,5 m, B.B. 62,2 cm 


Stärke der Mufeisenringe . . . 


HU 


m 


FoUung im HD-Cylinder St. B. 0,(i7, B. B. 0,«;ü 


Lnnge der Druckwelle .... 


4 71." 


.. 


, „MD- , St.B. 0,72, B. R 0,71 




14H40 


qcm 


,, N D- . St B 0,70, B. B. 0,<;9 


Lauiwtllen, Durchmesser . . . 


;{r)5,u 


mm 


Temperatur im Maschinennium . . 31 • C. 


Bohrung 


228,« 




Luftdruck im Heizraum 27,7 mm 




9706 




Die gefundenen Pferdestärken verteilen 


Propell^ivellen, Durchmesser. . 


374,6 


n 


sich wie folgt: 




247,6 


n 


Hochdruck-Cyl. . StB. 1918,80 &B. 1920,97 


WeUenrolir, lichter Durchmesser 


430,2 


it 


Mitteldruck- , . 2084,38 2024,20 


Propeller, Durclimesser .... 


510r>,3 




Niederdruck-,, l{»43,57 n>ö0,Mi 


„ -Nabe, Durchmesser . . 


1333,5 


»f 


P.S. pro Hauptmaschine .ön41,2.") 5sii5,33 




940 


n 


Tcftjil . 1 1 S3li,58 




5267,7 


n 


Luftpumpe jede . P. S. St. B. 0, 2 4, B.B. 10,69 


GrOsste Fltlgelbreite 


1524 


n 


Zirkulationspumpe , St. B. 11,68, B.B. 22,69 


FHlgelareal 


7,82 




4 Hauptspeisepumpen zus. P.S. -^60,78 




6,43 




8 Gebläsemaschinen „ , =- 77,58 


Kreisfläche 


20,47' 


w 


Andere Holfsmaschinen „ „ 01,25 


Sti igung verhält sich zum Durch- 






Sämtliche Maschinen „ 1-' 120,49 P. S. 


messer 


1,03:1 




Wie schon erwaluU , smd in den zwei 


Frojektionsflächc dividiert durch 






Heizräumen 3 Doppelender- und zwei Einfach- 


Kreisfläche 


0,314 




Kessel eingesetzt Siehe auch Fig. i, Seite 166. 


In der Fig. 3 ist die Hauptmaschine 


Die Heizräume sind geschlossen und für 


zeichnerisch genauer detailliert und ist aus der- 


forcierten Zug eingerichtet. Für jeden Kessel- 


selben alles weitere zu ersehen. 






raum sind zwei Gebläse, System Sturtevant, 
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aufgestellt. Die Venülaloren werden durch 

SchneUäulo' mit 437 Touren getrieben. Die 

letztern sind ganz eingekapselt und arbeiten 

mit Pb — 3,03 kg/qcm und weisen die Dirnen« 

2 X 127 , 
sionen - auf. 

101,6 

Die KrssH selbst finden wir in den Kig. 7 u 8 
\viederg('g< t)rn , woselbst die einzelnen Detail- 
masse anjjt tjt Ix n sind. 

Für die einzelnen Kessel gelten tolgende 
Werte: 

Doppelkessel: 3 Stuck zu 6400 mm lang, 

I Stflck zu 5793 mm lang. 
Heizflache der Rohre 478,44 qm 415,54 qm 
Übrige Heizflache. . 88,70 , 78,«e , 
TotaleHeizflacbeeines 

Kessels .... 662,14 . 494,22 , 
Rostfläche .... 15,904 „ 15,904 „ 
Dampfraum beim niedrigsten Was«;erstand : 

22,89 cbni „'0,273 cbm 

Wassi^roberfläche beim niedrigsten Wasserstand; 

26,45 qm 23,97 qm 
Einfachkesset, a Stück zu ... . 3030 mm 
Heizflacheder Rohre (von einem Kessel) 211,81 qm 

Übrige Heizflache 89,61 „ 

Totale Heizflache eines Kessels . . 251,42 „ 

Rnstflftche 7,0.- „ 

Dampfraum b. niedrigst. V\"asserstand 10, i).^ cbm 



Wsisserobr-rn.'iche b. niedrigst. ,, 
Gesamt-Heizfläche (aller Kessel, 

3 Doppel- u. 2 Einfach-Kessel) 
Davon Gesamt» Rohrheizflache 
j, übrige Heizflache . . 
Rostflache, totale, bei einer Rost^ 

länge von 2007 mm. . ♦ . 
Rohrquonclinin, totaler . . . 
D.inipfraum insgesamt . . . 
W'asserolxT flache „ . . . . 

Verhälüusse : HeizflachezurRost- 
flache .... 

Rohrquerschnitt zm* 
Rostilache . . . 

Dampfraum pro 
qm Rostflache . 



10,78 qm 

2121,34 qm 

1796,04 , 

326,30 . 

6a,R2 , 

H, 94 „ 
8(5,15 cbm 
98,43 qni 

33,33 
0,14 

I, 35 cbm 



HeizflächeprolP.S. 0,175 qm 
Pferdestarke auf 

1 qm Heizflache 5,71 P.S. 
Pferdestarke auf 

I qm Rostflache 190,61 . 

ICohlensorte Nettallbeig (New River) 

I Kohlenverbrauch pro Stunde 12778,9 kg 

„ „ P. S. (total) 1,054 
„ pro Std. u. qm 

Rost 200,S3 „ 

Schornstein, Durchmesser . . 2438,4 mm 
„ Höhe 26,52 ni 

Si(^rheitsventiie, Durchmesser 114,3 nun 

Hauptabsperrventil 241,3 „ 

Absperrventil der Htllfsdampf^ 

leitimg 177,8 „ 

Von den HllI6maschinen sei nodi erwähnt: 
Hauptspeisepumpe, 2 Stade im Maschinenraum, 
System: Duplex -Worthington. Dampfcyfinder 
254nnn,Wassercylinder 1773mm, Hub 3043mm, 
fourenzahi 34. 

I Vm derselben Grosse sind auch die 3 Hafen- 
dienstpumpen. Hülfsspeisepumpen, 3 Stflck in 

den Heizräumen, Dam|jfc\ linder 114.3 mm, 
Wassercylmder 76,2 mm, Hub 101,6 mm. 

Feuerlösch- und Lenzpumpe, 2 Stück und 

von dersellien Grösse wie die Haupl-^pciscpumpe 

und haben wie diese eine Leistung von i,8i2 cbm 
pro Minute, 

Für die X'entilation der Maschinenräume 
wurden Ventilatoren mit elekiribcheiii Antrieb 
gewälik In derselben Art wurden auch die 
anderen Sdriflsrilume ventiliert Auch diese 
Anlage lieferte die Stmtevant Company. Mit 
elektrischem Antriebe wurden audi dw Decks- 
winden, Bootskrahne, Munitionsaufzüge undTurm- 
drehmaschinen ausgerottet, so dass ftlr die ge- 
samte Anlage 7 Dynamo-Mascliinen von 50 Kilo- 
watt (625 Amp., 80 Volt) aufgestellt wurden, 
welche von direlct gekuppelten Tandem-Maschinen 

— - — mit 310 Touren und 7,7 kg/qcm 

Dampfdruck betrieben werden. 
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Indessen «iiid am 34. November 1899 die 1 

Probefahrten des Kentucky — dem Schwester- I 
schiff des Kearsjirge — ebenfalls erledigt worden. ! 
Die Probpfahrten nahmen einen sehr be- 
friedigenden Verlauf und wurden unter denselben 
Verhältnissen, wie beim Kearsarge, abgehalten. 
Die Resultate sind günstiger au^efallen, sowohl 
in Bea^ auf die Maschinenstarke, ab auch auf 
die errdchte Geschwindif^eit. Die wenigen 
Abweichungen mOgen hier zur Vollstandiglwit 



noch wicdergpgfben werden. 

Doplacement bei der Probefahrt 11538 T. 

Shp 12,93 % 

Ind. Pferdestürken der Haupt- 
maschinen . 12290 P.S. 

Ind. Pferdestarkoi sämtlicher 

HOlfs- und Hauptmaschinen . 12400 P.S. 

Tourenzahl . . St B. 114 B.B 114 



Druck im Absperrventil . 11,98 kg 11,52 kg 



„ ,, I Receiver . . 


«.144 „ 


5,79 „ 


11 »» U )• 


2 144 


2,025 „ 


Vacuum 


63,7S cm 


78,16' cm 


Fofluiigen Hochdruck'Cyl. 


0,692 


0,693 


Mittddnick- „ 


0,70 


0,7 


Niederdruck- „ 


0,70 


0,70 


Temperatur im Maschinen» 






rauni 


31» C 




Luftdruck in den Kessel- 






raum en(ra m Wassersäule) 


26,2 mm 


Mittlere effektive Dmdce 






Hochdruck 


4,97 kg 4,78 kg 


Mitteldnick 


2,81 


• 2,97 . 


Niederdruck 


1,125 


„ Ml 



Die Pferdestärken verteilen sich wie folgt: 



bnä. Pferdestarken im 

Hochdruck-Cyl. 1702,22 1636,35 

Mitteldruck- „ 2262.12 2392,59 

Niederdruck-,, 2131,72 2124,83 

P.S. = 6096,06 6153,77 

Hauptmaschinen aisammen: 12249,83 
Haupt'Luftpumpe . St.B« 8,33, B.B., 6,26 P.S. 
Cirkulationspumpe . 7,94, „ 11,40 „ 

4 Stück Kesselspeisepumpen . . 57,11 mm 
8 Ventilationsmaschinen . , . 62,11 „ 
Andere Hülfsmaschinen . . . 86,77 „ 
Tütal(Haui)tmasrhinen inbegriffen) 12489,74 P.S. 
Kühlfläche d. beiden Kundensatoren 1309,9 qni 
. pro Pferdestärke . . 0,1069 „ 
Kessdheizflflche im Ganzen . . . 2053,44 „ 

Rostflache im Ganzen 03,62 » 

Pferdestärke pro qm ] I P he . 6,98 P.S. 

„ „ RosUläche . 192,.ö4 „ 

Kohlensorte New River. 

Kohlenverbrauch pro Stunde l lli73,49 kg. 

n „ „ u. Pferde- 

Stärke (Gesamt-Pferdestärken) 1,17 „ 
Kohlenverbrauch pro qm Rostflädie 230,64 qm 
„ „ ^ Heizfläche 7,14 kg 

Noch ist zu l)t merken, dass die Maschinen 
aufTiiilend ruhig und sehr regelmässig arbeiteten. 
Die Lager erforderten niclit mehr als eine sach- 
gemässc Beliandlung. Die nachträgliche Unter- 
suchung von Kessel und Maschine förderte keiner» 
Id Material« oder Konstruktionsfehler 2U Tage. 

Die beklen Panzerschiffe »Kearsarge* und 
.Kentucky* repräsentieren einen wertvollen Zu- 
v^achs der rasch emporblühenden amerikani- 
schen Marine. 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Deutschlanü. 

Das KQstcnpanzcr->eiiiti Hagen, welches ver- 
ifti^crt ist, hat alle Erprobungen beendet Die- 
selben sind derart günstig in jeder Beziehung aus- 
l^efallen, dass der Kostenaufwand von ca. 1,5 Mill. 
M.uV nbi r 1 Mill Mk. hat noch die Neubekcsse- 
lung und Entbolzung gekostet, welche auch ohne 
Umbau notwendig gewesen wären — gut ange- 



wendet erscheinen ^1us^. Die niil dem Umbau 
bezweckten Verbes-serungen des Schiflcs sind 
früher an dieser Stelle bereits erwähnt. Das 
Schiff hat jetzt mit einer Mehrleistung von 400 
Pferdelcraften eine um '/^ Knoten höhere Ge- 
sclnv iniügkeit erzielt. Der Kohlenvorrat genQgt 
jetict bei 10 Knoten Fahrtge»chwindigkeit fflr 3300 
Seemeilen. 
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Am 26./11. hat S. M. S. Victoria Louise 1 
volle Besatzung erhallen nach zufriccU iisu llendein ' 
Vrrlauf der Probefahrted. Bis auf Freya, die 
gegenwärtig wieder zur Vornahme von Kessel- 
reparaturen in Kiel weilt, sind jetzt alle Schilfe 
der Hertha-Klasse fertig. 

England. 

Der geschützte Kreu^er DIadein machte am 
7./H. eine Fahrt mit dem Kes--» Ikiiniitec. Der- 
selbe erreichte wahrend 24 Stunden eine Durch- 
schuitl&gcschwindigkeit von etwas Ober 18 Knoten 
in mittlerem Seegang. 

Der Tiirpcilnboot^/crstrinT Racehorae lief 
am 8. II. bei Hawihorn, Leslie & Co. glücklich 
von Stapel. Derselbe ist 64 m lang, 6,4 m breit, ; 
bat ■^ß m Höbe und depiaacrt 316 t. Die Ar- 
niictuag besteht aus I — 13 PfOnder und 5 — 6 
PfOnder S.-K. und 2 Oberdecks Lanzierrohren. 
Die Maschine soll bei 390 Umdrehungen 6000 
I. P. K. entwickeln. Varrow-Kessel liefern den 
Dampf. 

Auf dem Schlachtschiff Thunderer, welches , 
von jeher ein L'nglOcksschiff gewesen ist — 1876 j 
kamen bei tiiicr Kesselcxplosion zahlreiche Men- 
schen um, 1B79 töteten die BruchstQcke einer ge- 
platzten 38 t Kanone 11 Mann — ereisrnete sich 

anfangs Novt mbi r ein cii,'('iKU"tiL,'i-i- Unfall Hi im 
Abicucrn eines Scliusse.s au» einem tli r srluvertn 
Geschütze hörte sich die Detonatiuu wsentlich 
schwächer an als sonst. Man bemerkte, dass ein- 
zelne Geschosssplitter schon in der Nähe des 
Schiffs einschlugen. Es stellte sich heraus, dass 
nur ein Teil des Geschosses das Rohr verlassen 
hatte. Das Bodenstflck war im Rohr stecken ge- 
blieben Pfim Ahfcuf-rn drr aiulfi'i Knnnnc t 1- 
eignete sich genau dasselbe. Man vcsimjici, Uas.-> 
Wasser in die Rohre gedrungen sei oder dass die 
Kartuschen nass gewesen sind. Die Rohre sollen 
beschädigt sein; dieselben sind herausgcuommen 
und durch neue ersetzt. 

Dt I i^eschntzte Kreuzer Spartiate, der letzte 
<ki Diadem-Klasse, (11 100 t, 200 Kn.) hat am 
5.11. die Probefahrten begonnen. Auf der 3ostun- 
digen Fahrt mit ' , Leistung erreichte derselbe 
3834 1. P. K., 12,3 Knoten bei 70 Umdrehungen 
iin(] o,8^ kii Knlilc )> Stunde uniJ 1. 1' K. 10 Kcssi 1 
waren in Gebrauch. Auf einer wcitcru Fahrt 
sollen Masdiincnhavarien eingetreten sein, so dass | 
die Probefahrten ausgesetzt sind. | 

Die Admiralität veranstaltet gegenwärtig Ver- 
suchsfahrt mit einem Unterseeboot Howard ! 
Le Yacht 17./11. | 

Eine neue Hiobspost über die Bellevillekessel 
macht jetzt ihre Runde durch die englische Presse. 
Hiemach soll der geschützte Kreuzer Hermes i 
von Bermuda zurückberufen sein, um neue Kessel 
SU erhalten. Das SchifT ist dabei erst i Jahr im 1 
Dienste. . I 



Frankreich. 

Bei der Einbringung des Mariocbudgcts vor 
dem Parlament bespricht M. Fleury Ravarin die 
Ullter»CCbootsfra|:c fnlurcndcrmassen : 

„Es wird sich t-iiiplehlen, 2 L'nterseeboots- 
typen festzuhalten. Der erstere ist nur zum 
Kasten- und Uafenschutz bestimmt, hat nur gaiu 
in der Nahe seines Stationsortes zu manOverieren, 

ist im wesentlichen nur eine Verteidigungswaffe. 
(Typ Morse). Derselbe erhält nur elektrischen 
Antrieb und hat seine Akkumulatoren in dem durch 

ihn hf'»;rhO*.ztfn Hafen zu tadrn. Für dir-srn Typ 
emptieiiit es »ich kl», insti 1 )i nn iiNionen zu verwenden, 
damit man für möglicii^t \vi nig Geld möglichst 
viel herstellen kann und auch, um sie manOverier- 
fähiger zu machen. 

Der zweite Tvp, ila^ Thci f;utin:^sli(iut iTvp 
Narvalj, ist für offensive Zwecke bestimmt, erhält 
grossen Aktionsradius und s Motore, den einen 
für die Cbc^r-XV'ass* r-, den andern fOr die Unter- 
wasser-Fahrt, öl im Hatterii n hat er selbst zu 
laden. Für dii- nationale Verteidigung ist die 
Konstruktion der Unterseeboote aivserordeatlich 
wichtig. Sie ergänzen die Torpedoboote. Das 
l 'nt< IM < 1)1 n it kann am Taue uni^i fätu'i.Ji t Aktinneii 
unternehnuMi, welche das Torpedoboot nur nachts 
wagen darf. Längs unseren Küsten an auser- 
lesenen I'n-itionen vrrteilt, werden diese kleinen 
Fahr/cui;i' die Küste schützen. 

\Vn können nsit .Siehi rlu it sagen, dass die 
Unterseeboote in der Küstcnvurtcidigung die 
grössten Dienste leisten können. Sie können uns 
aber nieht, wenigstens bei ihrer gegenwärtigen 
Unvollkommenheit, die Freiheit auf dem Mttic 
verschaffen, auch unsere grossen Handelshnien 
n! l.t '~ehat7r-n, noch dem feindlichen Handel Ab- 

biuih ".luin. 

Kur/ ^'1 lasst: „sie können die übrigen Kriegs- 
schiffe nicht ersetzen. Gewiss, es wäre eia Ver- 
gehen, wenn man keine Unterseeboote baute, 
gleichfalls wäre < :ilu-: nieht gut zu machen, 
wenn sie den Anlass gäbt-n, dass man auf den 
Bau erstklassiger Schlachtschiffe verzichtete, welche 
alkin die Offensive auf hoher See ergreifen und 
uns zum Siege verhelfen können." 

(Jber das seint r Zeit so vi' 1 von sich reden 
machende Unterseeboot Goubet II äussert sich 
dann Mr. Fleury weiter, dass die Versuche mit 
(lemsenxn bis jetzt noch keine zufriedenstellenden 

Resuhate geliefert h.ltten. 

Für 1901 ist der Umbau des Panzerschiffs 
Amiral Duperr^ in Aussicht genommen. Der- 
selbe wird 1,4 Mill. Mk. kosten. Derselbe stammt 
aus 1879, ist 95 m lang, hat ein Di placement von 
11240 t, läuft 14 Knoten, trägt 4—3+ cm, 1 — 16 
cm, 14 — 14 cm, 6 4,7 cm und 4 Uberwasserian- 
/ieiii.hre. Der ri;T.:r'^iierumlaufend< Gürttipanzer 
isi Iii der Mitte 550 mm dick. l)i< Aufstt Iking 
der 34 cm Kanonen ähnelt derjenij;eu auf dt-r 
Brant^lcnburgklasse mit dem Unterschiede, dass 
statt des einen vorderen Turmes der Brandenburg- 
klassc 3 nebcnemandcrstehendc Tanne mit je i - 
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34 cm Kanone sieh befinden. Bei dem Umbau 

wor(!eii die Ki's>(l erncutTt und fMc Mn«rlYinc 
wiedi i in Stand gi seUt. Ferner wird der mittlere 
Turm durch a Kasematten filr je a — 16,8 S.'K. 
ersetzt 

Gleichfalls wird im ntchsten Jahre das 

SchtaclUschiff „Neptune" ( 18871 mit einem Ki i'-tm- 
aufwaiidc von 1,3 Mill. Mk. unigebaut. Dasselbe 
gl lidi i ;4um Magenta-Typ (L. 109 m, D. 10850 t, 
Geschw. 16 Kn., Gürtelpanzer 450 mm, 4 — 34 cm, 
16 — 14 cm, 7 — 6,5 cm, II — 4,7 cm, 5 Torp.-L.-R.). 
Dil' 34 cn)-Kan. stehen in EinzeltQrmen, je einer 
vom, hinten und mittschiif« an jeder Seite. Diese 
Tflrme stehen so hoch, dass man gleich nach Vor- 
nahme der Probefahrten dieser SchifTr zur Er- 
höhung der Stabilität mehrere Umbauicii vor- , 
nehmen musstc. Jitzt soll das Schiff Bclleville- 
Kessel statt di r bisherigen ausgefahrenen Cylinder^ 
kessel erhalten, ferner vor allem weiteren Um- 
bauten uriii r/>':j( n werden zur Erleichterung des 
ächiffes und zur Erhöhung der Stabilität. 

Aal dem aus 1879 stammenden, bereits sehr 
veralteten Kasemattschiff „Devastation** ersetzt 
man in diesem Jahre schon die alten CyÜnder- 
kesscl durch Bclleville- Kessel. Für die auf dem 
Aufbaudeck hinter Schilden stehenden 4' — 37,4 cm 
werden 3—94 cm und 4—10 cm>S.-K. aufgestellt. 
Die 4 — 32 cm-Kan in der Kasematte werden 
durch 4 — 27,4 cm ersetzt 

Uosers Erachtens iSsst sich Ober die 'Be- 
rechtigung der Virau>.gabiing solch hoher Kosten 
für diu Umbau solch allt i Schiffe mit mein Recht 
streiten, als Ober den in Deutschland projektierten 
Umbau der ganzen Siegfried-Klasse, wodurch nicht 
allein die Schiffe modernisiert werden, sondern 
auch ganz bedeutend an Gefechtswert gewonnen 
wird. I 

Italien. ' 

Le Yacht, 17./ II., berichtet, dass der Bau I 
der 3 Panzerschiffe „Elena", „Roma" und ' 
»Vlttorio Bmanaelc" is. S, 23 des Schiffbau) j 
vom Staatsrat genehmigt sei. Dii selben würdeti | 
1901 in Angriff genommen werden. Wo bleiben 
die iii Almanacbcn als projektiert aufgefdhrtcn 4 
neuen Schiffe von 8000 oder 8500 t („Amalfi*, 
„HMViia", ,.Pi^a," „Vcnezia")? Im Etat sind keine 
Foidc! uat^cii liierltlr aufgenommen I Ilotiiiulich 
verschwinden diese 3 neuprojektierten Panzer- 
schiffe nicht ebenso voti der Bildfläche! Xach ' 
den bisher veröffentlichten Angaben sollen sie 
laooo t Depl., 21 Kn. Geschw. und a — 30,5 cm- 
und 12—20 cm-S.-K. orhaUen 

Die Strasse von Honiiucio soll stärker 
befestigt werden. Es werden auf der Insel 
Maddalena neue Forts erbaut. Der Hafen soll zu 
einem Kriegshafen umgebaut werden. 

Japan. 

I)i< japaniMchcn Werften si- il iti Ijir - r 
Zeit aus.^erorUetitlicli erweitert und haben ihre : 



Einrichtungen durch Aufstellung grOsster und 

neuester Masrhincti vrrh<^s(rt. Die wichtigste 
Privatwerft ist die der Mil^u Hishi Co. in ^vaga- 
saki. Diese hat kürzlich einen Handelsdampl'cr 
von II 600 t für die Japan Mail Steamsbip Co- 
von Stapel gelassen. Ein weiterer Fortechritt, 
\V( K-Iu T spi ziel! den Ausbau der Krirtjsniarine 
befördern und Japan immer mehr unabhängig vom 
Ausland machen soll, wird jetzt aus Japan ge-> 
meldet. Ii: Tokio soll dir Regierung die Anlage 
eines neuen Stahlwerks planen, in welchem vor 
allem Paniecplatten hei^estdlt werden sollen. 

Russland. 

Das Panzcrsehiff „Imperator Nicolai I.** von 
8440 t hat neue Kessel erhalten, aber ^tatt der 
frObiTen 8000 I P. K nur 5000 I.P.K, entwickeln 
künncn, weil man, nach Le Yacht 17./11., die 
Heizfläche der Kessel zu klein, nur halb .so gross 
wie vorher, bemessen hat Das wäre allerdings 
ein Versager. 

Vereinigte Staaten. 

In New York iSsst sich ein Mr. Charles 

R. Flint eine Yacht erbauen - 1 r man eine 
Geschwindigkeit \ 40 Knoten zu erreichen 
hofft. Im Kriegslall soll dieselbe als Torpedoboot 
eingerichtet werden. Die Einrichtungen sind der- 
artiggetroffen, dass in gan« kurzer Zeit die Umwand- 
lung rjiner Yacht in t in Torpedoboot ausgeführt 
werden kann. Da dieses Boot das schnellste Schiff der 
Welt zu werden verspricht, seien hier einzelne An- 
gaben Ohi f (Inssi^lbe wipdrrtfcppbfn. I.antjr 40 m, 
Breite 3,65 ui, l iefgang 1,04 m (uiutrtli u Si hi auhcii 
m). Höhe mittschiffs 2,74 m Deplacement bei 
1,04 m Tiefgang 67,66 t. Kohlenbunkergehalt 
17 t. Wasservorrat 1,5 Gall. Gewicht der Kessel 
!t 1 1 12,86 t, gefüllt 15,59 ' Bei 540 Umdrehungen 
sollen mit 2 Schrauben zusammen 4000 P. K. in- 
diziert werden. Der Schiffskörper Ober Wasser 
ist zum grossen Teil aus Aluniinium konstmiert. 
Das Gewicht der Mascluiu u und Kesselanlage soll 
8 kg p. I.P.K, betragen, also nur halb so gross 
sein wie aul der Viper, welche Turbinenantrieb 
hat. Man will dieses durch Steigerung des Dampf- 
drucks auf 31 kn; |j. i|rni fiTrichf-n. Diu Kessel 
sollen von Muslu 1 Waj»!5e« lolir-Kessel l yp. werden. 
Erbaut wird dieses Boot bei Samuel Ayersa. Son 
of Nyak N. Y. Konstruiert ist dasselbe von Mr. 
Mosher. Modellschlepinersuche haben die Mög- 
lichkeit der Erreichung der Geschwindigkeit er- 
wiesen wenn — es möglich ist, die geforderten 
4000 1. P. K. zu erreichen. 

Ein grosses neues Plotteabanprogramni 

soU nach Marine Review v. zur nächsten 

Senatsberatung eingebracht werden. Dasselbe soll 

40 neue Schilh toi dt i n u:nl zwar von allen Tv]ji n. 
Hierunter 3 Schlachtschiffe und 3 Panzerkreuzer 
von ca. 15 000 t, 30 KanonedKtote geringen Ticf- 

L;;uies, ver^rhit'dmr-n T\'ps mit li' nCiurtid Knhl»-n- 
vorrat, um unter eignem Dampt nach Manila oder 
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China /u falmn. Ferner 9 Torpedoboote und 
I Torpedokreuzer (Torp«dobootszerstörer} ver- 
schiedene Unterseeboote (wahrBcbcinlich verbesserte 

Hollands), 3 Kohlcntiansportdampfer förje lowio i 
Kohlen und schliesslich i Wericstättenschift' von 
6000 t. 

Ai:i beiiserkenswertesten hierzu ist vor allem, 
das« die in den Tageszdtuogen gebrachte und in 
der FacUitteratur auf die verschiedenste Art kom- 
mentierte Depesrhf», Aiiifiika wolle keine Torpe- 
doboote und Torpeiiobuotij/crstrtrer mehr erbauen, 
wieder einmal nicht wahr gewesen ist. Eigenartig 
berOhrt noch die Vorlage 6 neuer Panzerschiflfe. 
Wenn auch die Schiffbauindustrie in Amerika sehr 
leistungsfähig ist und in k tzt( r Zt it nm h rascher 
als in Deutschland erweitert wird, wird es trotz- 
dem schwer halten, das bereits bewilKgte Pro- 
gramm, welches, wie in letzter No. ausgeführt ist, 
zur grössern Hälfte nocii aichi bcguanen ist, gleich- 
seitig auszufahren. Eine Depesche vom a?.-!'- 
meldet auch bereits aus New Yorli, dass man «ich 
mit 3 Schlachtschiffen und n PaxucerkreuMrn be- 
gnOgen wUI. 

Das Torpedoboot Lawrence, welches bei- 
nahe fertig gestellt ist, Maschinen und Kessel be- 
reits an Bord hat, ist am 7./11. von Stapel ge- 
laufen. 

Auf der Staatswerft in Washington ist Ende 
Oktober ein von einem Deutsdi-AmerOtaner Namens 

Bergcr konstruicrtrs P'">t wprolit, wrlrhr« ein 
Zwischending zwischen L'nterMceboot und I ui - 
pedoboot ist. Dasselbe kann nicht ganz unter- 
tauchen; Turm und Schornstein ragen auch bei 
Annäherung an den Feind aus dem Wasser her- 
vor. Zum Schutz sind mit Cellulose füllte 
Kofferdämme rings um die hervorragenden Auf- 
bauten angebracht. Die Aufbauten sind aber nur 
sehr klein, so dass sie gan? j^eringe Zielft.lehe ge- 
waiiica. Die Versuche suiieii befriedigt haben. 
Die Geschwindigkeit liat freilich nur 14 Knoten 
betragen. 

Der Chef der Artillerie-Abteilung Rear Ad- 
miral O Neil Usst sich in seinem Jahresbericht 
über die Ohereinandcr ^jestellten Türme auf 
„Kearsargc*' und „Kentucky" folgendenaassen 
aus: ,Die Gründe für und wider übereinander ge- 
baute Türme sind belcannt. Tbatsäctüich sind 
viele froheren Gegner des Systems Anhfli^er 
desselben gtrwni den, nachdem sie die Türme nach 
ihrer Vollendung gesehen haben. Die Schiffe 
haben die artilleristischen Erprobungen gut er- 
tragen. Der elektrische AntrieVi funktiuniertc vor- 
züglich, auch sind keinerlei Ueeiaiiächliyungen 
durch das Feuern der Geschütze des obern und 
untern Turmes wechselseitig entstanden. Tbat- 
sSchlich sind ungünstige Berichte nach keiner 
Richtung hin eingegangen. Die Konsti ulctinn ist 
unzweifelhaft sehr gelungen. Wenn auch unter 
den SeeoiHzieren verschiedene Ansichten herrschen 
mögen, so sind gewisse Vor/rtpo iinbestritten. 
Hierzu zäiilt das Fehlen jeder Fcucriuterferenz, 



die Stärke des Bug- und HcckfeueiS, vor allem 
j die grossen Bestreichungswinkel. 
I Nicht so günstig spricht sich dahingegen 

.\(liiiiral Hichborn in seinem Jahresbericht aus, 

iden wir in einer der nächsten No. bringen werden. 
In dem Jahresbericht des Admirals Corwen- 
shild bei iriiict dieser, dass der Personenbeatand 
j der Marine kaum ein Viertel der zu einem Kampfe 
I mit einer erstklassigen Marine nötigen Mannschaft 
: aufwcisi-. Dt rsi Ihe habe für den spanisch-ameri- 
j kaui&cheu Krieg kaum ausgereicht und habe seit- 
I her abgenommen. Im verflossenen Jahre habe 

■ die Zahl dei T')esri-teiii ( 2452 ^Tar.n betragen. — 
Nette Zustände, wenn auch nur ein Zehntel davon 

, Deserteure nadi deutsehsn Begriffen sbid. 

Dil Fanzerkreuzer „New Yofkf* musste 
kürzlich nach siebenjähriger Indienststellung in- 
folge erhaltener Ordre so rasch wie möglich von 
New Port naeh .V ' i I < n. Derselbe soll 
auf dieser Fahrt 20,b Knoten Geschwindigkeit 
entwickelt haben, mir 0,3 Kn. weniger als auf der 
forzierten Probefahrt. Wenn die Thatsachen rich- 
I tig sind, so verdienen sie volle Anerkennung, 
auch wenn die an Bord befindlichen V^orräte nur 
ganz gerii^ gewesen sind. Die Gesamtentfernung 
betragt etwa lOo Seemeilen. 

Folgende Angaben sind bis jetzt über die 
drei SchiflTe „Georgia", „Pcnsylvania" und 
„New Yersey" verötfentlicht. Die Schiffe werden 
132 m lang, 23,1 m breit, 7,3 m tief bei einem 
Prc>befalirtsde|ilareinent von 15000 t. Bei L;i-eisster 
Ausrüstung steigt der Tiefgang auf 7,95 m, wobei 
igoo t Kohlen (feladen werden kennen. Der Frd- 
bon) beträgt durchwei,' fij m Ob der Boden 

I Kupferbescblag mit Holzzwischenlage erhält, ist 

I noch nicht festgesetzt 

i Der Gürtelpanzer ist 2,43 m hodi (1,52 m 

! unterhalb, 0,91 m Ober Wasser bei grOsstem Tief- 
; gang). Im Bereiche des Maschinen- und Kessel- 

■ raumes auf 58,4 m Länge i>t derselbe bis auf 
I 1,3a m Tiefe 275 mm dick, indem er sich nach 
I unten auf 200 mm verjüngt. Auf 18,5 ro nach 

vorn und 9,6 m nach hinten ist der Panzer oben 
225, unten 150 mtr, diek Von hier weitere 5 m 
nach vorn und hinten folgen oben 150, unten 
113 mm dicke Platten. Hieran setzen sich auf 
weitere 5,2 m oben 127, unten 100 mm dicke 
Platten. Von hier bis /um Vurder- nnd Ilinter- 
j Steven ist der i-'auzer glcichmässig nur loo mm 
I dick. Der gesamte GOrtelpanzer soll nach Kropp- 
I schem Verfahren gehärtet werden. 
I Mittschiffs im Bereiche der 15 cm-S.-K.- 

j Batterie setzt sich auf 75 m Länge der Seiten- 
panzer nach oben fort Dieser Citadellpanzer 
wird 153 mm dick, reicht bis zum Hauptdeck und 
stöbst mit schrägen Querschotten gegen die Bar- 

heUe-Tiirine. 

l )as Panzerdeck lauft von Bug bis zum Heck 

durch , ist oben 37 mm, an den schrägen an die 
, Uutcrkantc- Panzer heraulaufendea Seiten 76 mm 
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dick. Ein Cellulose-GOrtel von 0,95 m Dicke Iflutt 
^eicbfalls vom Bug bis zum Htck durch 

Alles Holz, welches nicht dem Regen- oder 
äeemaser ausgesetzt ist, wird feuersicher imprilg» 
niert werden. Als Decksbelag für alle untern 
Dedu wird Linoleum verwendet werden. 

Die Munitionskammern werden an den der 
Hitze ausgesetzten Seiten eine Isolierschicht von 
10 cm Luft und Kork erbalten. 

Die Besatzung wird inigesanit 703 Personen 
betragen. 

Die Armierung wird aus 4 — 30,5 cm-Kan., 

8 — ao cm-Kan., 12 — 15 cm-S.-K., 12 — 7,5 cm- 
S.-K., 13 — 3-Pfündern, 8 — i -Pfändern, zwei 
L^ndungskanOnen und mehreren Mascliinenkanonra 
bestehen. 

Die 4 — 30,5 cm stehen in 3 ausbalancierten 

elliptischen, 250 mm dicken Türmen, die vorn auf 
275 nun verstärkt sind. Der Üestrcichungswinkel 
betrflgt 370°. 4 der ao cm -Kanonen werden zu 
Paaren auf den TOrmen der 30,5 cm au/gestellt 
werden, in 153 bis 165 mm dicken Türmen. Die 
4 Obrij^eii stehen zu Paaren mittschifls auf dem 
Hauptdeck an den Seiten und erhalten 180 <* Be- 
streidiungswinkel. Die 15 cm-S.-K. feuern sftrot- 
lieh nur querab mit 110° Bestreichungswinkel. 
Dieselben stehen hinter 100 mm dicken Schilden 
und sind durch ein 65 mm dickes Spiitier.schott 
von einander getrennt. Die 7,5 cm-S.-K. stehen 
hinter 50 mm dicken Schilden, a Unterwasser- 
Torpedolancierrohre sind vorhanden. Die Ma- 
schinen treiben a Schrauben und indizieren ins- 
gesamt 19000 1. P. K. fiDr eine Gcachw. von 19 Kn. 
Der Hub ist 125 cm. lao Umdrehungen sollen 
gemacht werden. 

Der Dampf wird erzeugt in 24 W -K. -Kesseln 
mit graden Rohren (wahrscheinlich Babcock und 
WIcox) in 6 wasserdichten Abteilungen. Der 
Kesseldruck wird 17,5 Atm , die ("-esamtrostfläche 
119, die Gesamtheizilache 5300 qm betragen. 

Auf den Probefahrten sollen 900 t Kohlen 
und 66 t Frisch Wasser an Bord sein. 

Die Ausrüstung mit Munition ist folgende: 
340 Schuss 30,5 cm . . . 143,8 t 
tooo „ 20 cm . . . 180^ t 
2400 ,, 15 cm . . . 189,6 t 
3000 ,, 7,5 cm ... 34. .S t 
6000 „ 3 Pfander . . . 32,4 t 

Andere Munition ao,9 t 

Zflndungen, Obungsmunition . 20,0 t 



Die beiden SchlachtscbHTe , Virginia* und 

„Rhode Island" werden den 3 SchifTen der New- 
Yersey-Kiasse bis auf die Aufstellung der 20 cm- 
Kan. gleidicn. Diese stehen Ähnlich wie auf der 
,Jowa" zu zweien in 4 TOrmen an den Seiten auf 
dem Oberdeck. Bei dieser Aufstellung wird aller- 
dings ttwas HestreichuiiK^winkel verlonti gehen, 
' auch wird an Gewicht nichts gewonnen. Man 
] Iflaft aber auch nicht die Gefahr, durch einen 
Treffer 4- der wertvollsten GeschOtze verlieren zu 
können. 



613,0 t 
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Schiff bautechiiisc 

Am 19. und 20. November hielt unter dem 
Ehrenvorsitz des Grosshersofrs von Oldenburg die 

Srhiffhautrrhnisrho Gcsrllsrhaft ihre Jahitsvcr- 
samniiung in der Aula der Königliclicn I cchnidclien 
Hochschule zu Herlin ab. 

Die Reihe der technischen Vorträge wurde 
von Herrn Marine-Oberbaurat Tjard Schwarz-Beiün 
durch eine Besprechung mocliincr Wtiftan- 
lagen und ihrer voraussichtlichen Entwicke- 
(ung eroflnet. Zur B^grOndung seiner Ansichten 
besprarh dir \'r)rtragLndf dir Entwicklung der 
Werften in dta vcrgaugtaca 50 Jahix ii, cka L'ebcr- 
gang vom Hand- zum MaschincnbetriLb und die 
Verlegung der BearbeitungsstAUe des BaumatervUs 
von der Helling nach den Spezialwerkstatten. 

Dir sicli hierdurch als notwendig ergclirndcn 
Transportmittel, die auf den Baustatten durch die 1 
Gewichtszunahme der einzelnen Bauteile bedingten 
Hebezeuge spez. Laufkrähne, und die neueren [ 
Werkzeugmaschinen mit Prcbi>luti- utid t-kktrischcm 
Antrieb fanden eine sachgemässc Kt ni lei ung. Der 
Vortragende schilderte darauf die Vorzüge Ober- 
dachter Hellinge resp. QberdachterBandocfes, weldie 
letztere die Kosti.-ti und (jf'falitcn der. Stapcllaufes 
vermeiden würden, und entwickelte zum öchluss 
an der Hand eines instruktiven Grundplanes seine 
Ansichten ühcr die Werft der Zukunft. In der 
si< h an diesen Vortrag schüessenden Dehatte 
wurde durch eine grössere Anzahl höherer , Bau- 
beamter der Kaiserl, Marine scharfe Kritilt an »den 
Schwarzsehen Vorschlägen getibt und sowolil die 
Ucberdachung der Hellinge als auch der Plan 
der Idealwerft angegriffen. 

Hierauf sprach Herr Professor Dr. Raps- 
Berlin über cicktrist Ii eBcfch IsQbermittelung 
an Bord unter Vorführung einer Reihe von 
Kommandoapparaten im Betriebe, welche von der 
Firma Siemens & Halske durchgebildet sind und 
in der Deutschen Kriegsmarine berdts Anwendung 
finden. Sie scheiden sich in optisch-elektriachc 
und akustisch-elektrische Apparate. 

Ausser einer Reiht von Maschinen-, Dock-, 
Artillerie- und Torpedotelegraphen, Räderlagean- 
zcigern u. s. w. erklarte der Vortragende den ver- 
besserten S eil ner sehen Signalapparat, welcher 
mit einer Signallateme 5 Grundsignale abzugeben 
gestattet und dessen Signalgeben auch zur Be* 
thätigung eines Nfbelsignalapparates ;/.\vei im Tone 
stark unterschiedene Damplpieilen; und eines Tag- 
signalapparates (Semaphor) eingerichtet wOrdc und 
denanach ein Universalsignalmittel genannt wier- 
den mu.ss. 

Als folgender hielt Herr Ed. Dcbes-Ham- 
bujg einen Vortrag Ober Kautschuk im Schiff- 
bau. Er sprach über die Herstellung des vulkani- 
sierten Kautsrluiks, fibei seine Festigkeit, über dir 
Verwendbarkeii lu dei tlcktrotechnik als Isolation.s- 
material imd im Maschinen- und Schilfbau als { 
Überzug von Maschinenteilen und Propellcrwellen. 
Wertvolle Zahlenangaben über das Verhalten des , 



he Gesellschaft 

Kautschuks bei Zug- und DruckbcauspruchuQgen, 
Ober sdnen Ldtungswiderstand und seine Fähig- 
keit, auf der OherflSrhc des Eisens fast unlftshar 
zu haften , erregten das. besondere Interesse der 
Zuhörer. 

Darai^f erhielt Herr Schiffbau-lngeBieur M. II. 
Bauer- Berlin das Wort ztir Vorführung einer 

Graphischen Metlmde zur Hestimmung von 
statischen Gleichgewichtslagen der Schiffe 
im glatten Wasser. Der Vortragende ent- 
wickelte eine Inter[)nlationsmrthode mit weit- 
gelitjudcr x\awcndung des Amslerichea Integrators, 
resp. Integraphen und unter besonderer Berück- 
sichtigung des Prinzipes, die analytischen Rech- 
nungen, welche durch ihre im ScfainDau tmgewOhn« 
hehe Lani,'e und F.int ünigkeit den Ingenieur zu 
sehr fesseln und ermüden, durch praktisch-mecha- 
nische Ermittelungen zu ersetzen, die man dem 
weniger ihe^irctisch pfbildrt« n Techniker unter 
Aufsicht des Ingeiüeurt. überlüssen kann. Die 
Methode basiert allgemein auf Interpolation zwischen 
Grössen, die sich als Folgen systematischer Ände* 
rung der SdiiflTslage im Wasser ergeben. 

C'ber diese Arbeit soll yeiegentlicli ein- 
gehender referiert werden. An dieselbe schloss 
sich der Vortrag des Herrn Ingenieur L. Gümbel- 
Elbing an, über ebene Transversalschwin- 
gungen stabförniigerKörper mit besonderer 
Berücksichtigung des Schwingungsproble- 
mes des Schifibaues, ein Vortrag, der fraglos 
hinsichdich snnes Inhaltes die erste Stelle unter 
den diesjährigen Arbeiten einnimmt. 

Die Aufgabe, welche sich der Vortragende 
gestellt hatte, gliederte sich in zwei Teile; erstens 
in die Ableitung dei Schwingungsgesetze selbst, 
zweitens in die Nutzanwendung der gefundenen 
Gesetze auf den Schiffbau. 

Die Ableitung der Schwingungsgesetze er- 
folgte systematisch beginnend mit dem einfachsten 
Fall des allein unter der Einwirkuny einer elasti- 
schen Kraft schwingenden MassenpunkUs, endigend 
mit den Schwingungen des — entsprechend den 
wirklichen Vi rhaltnissen — unter dem Einfluss 
einer aua^ejen Kraft und der Dämpfungskräfte frei- 
schwingenden Stabes. 

Insbesondere die Gesetze des schwingenden 
Stabes sind es, welche uns mit Rfldcsicht auf die 
praktiselie Seite der Fraise intt ressieren. 

Die hier zunächst von dem Vortragenden zu 
beantwortende Frage war: Welches ist die elastische 
Linie und die minutiiche Schwingungszahl dnes 
freischwingenden Stabes von beliebiger Gewichts- 
tmd Querschnittsverteilung? 

Die Lösung ergab sich mit Hilfe der allge- 
meinen Gleichgewichtsbedingungen, dass nlmlich 
er>-ti u-, die äusseren Kräfte für -ioh, zweitens die 
äusseren mit den inneren Kräticn an Gicieiigt-Wicht 
sich befinden müssen. 

Seil' II die e: ^,tc Bedingung allein ist genügend, 
um unter Annahme einer unveränderlichen Schwin* 
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((ungärorm einen recht vollstindigen Oberblick 
Ober den Zusatnmenhaog der Maaaenverteilung mit 
den SehwingungsausBdilAfeD zu gewlbren. Zer* 
legen wir nlmlich die eiste Bedingimg in die 

beiden: 

I. die Summe der äusseren Kräfte ^ o, 
oder das statische Moment des deformierten Stabes 
in Bezug auf die NuUlinie - o, 

a. die Summe der Momente der äusseren 
Kr^fto n, oder das Centtifmgalmoment des de- 
foriHicitcii Stabes o, 

so erhalten wir durch unmittelbare Anschauung 
die folgenden Regeln für die Schwringungslinie 
eines Sdiifles: Je grosser die Gewichte in der 
Mitte des ScliiflLS und je leichter die 
Enden, desto geringer ist der Scheitelaus- 
scblag der Schwi ngungslinic, desto grösser 
werden die End lUibHchlage, desto naher 
rOckcn die Kuotcapunkte nach der Mitte 
des Schiffes, — je leichter die Gewichte 
in der Mitte, je schwerer die Enden, desto 
grdsser wird der Scbeitelausscblag, desto 
geringer werden die Endausschläge, desto 
weiter rüclien die Knotenpunkte aus der 
Mitte. 

Nimmt man nun ferner noch die zweite 
Gleichgcvvichtsbcdingung zu Hilfe, welchi bt sa^t, 
dass die äusseren Krftfte mit den inneren sieb im 
Gleichgewicht befinden müssen, so ist r«; mit Hilfe 
einer von dem Vortragenden eingcfühi tcri „räum- 
lichen Interpolation" möglich, sLlli^t für < inen 
so ungesetzmässigen Körper wie ein Schiff, mit aller 
Scbflrfe Scbwingungsform und minudicbe Scbwin- 
gvinpsrahl 711 bfstimmen Ein s^nlrhr-s Ri'snltat ist 
naturgcmäss der analytischen Behandlung niclit 
mOglieb und kann nur durch graphische Methoden 
erzielt werden: der Vortragende benutzte das Seil- 
polygonverfahren, dessen Brauchbarkeit für die 
Festigkeitsrechnungen des Schiffbaues er au^-^i r- 
dem an einem Beispiele bewies. Die Richtigkeit 
der Rechnung wurde nachtrtiglicfa durch einen 
\'crsurh mit einem schwingenden Moddlbrett 1>e- 
stätigl gefunden. 

Nach der Ermittelung der Scbwingungsform 
und Periode des frei schwingenden Stabes sind 
die Gesetze des unter dem EinÄuss einer äusseren 
Kraft und der Dämpfung schwingenden Stabes 
von Wichtigkeit. 

Die gleiche graphische Metbode wie oben, 
gestattete die Sclnviiiiisfornicn und PLTiodcn des 
prismatischen Stabes mit in der Mitte oder am 
Ende wirkender Einzelkraft zu bestimmen. Als 
wichtigste Rp<^nltate fand drr \'ortragende die 
Gesetze: zu jeder Öcluv i iigungszahl gehört 
eine eindeutig bestimmte Schwingungsform, 
welche im allgemeinen durchaus von der Schwin- 
gungsform der Stabeigenschwingung verschieden 
ist. und auch nicht dunh Addition \on /wri 
Schwingungen — allenfalls der Eigenschwingung 
und einer „Kraftschwingung* — dargestellt werden 
kann. Die zu jeder cin^tlnrn Srhwintcungsznhl 
gehörige Schwingungsform halu- der Vortragende 



in Diagrammen niedergd^, wddw er das Spelt- 
ttum der Stabschwingungen nannte; 

die Äussere Kraft teilt ihre Schwin- 

gungszahl dem Stabe mit; sU- zwingt den Stab 
zu Schwingungen, welche demselben von Natur 
nicht zukommen; 

die Kraft eilt um einen konstanten 
Pbasenunterschied der Stabsi h winj^juag 
voraus, welcher zwischen o und 180" lit gi. 

Der maximale Stabausscblag wird er- 
reicht, wenn die Phasenkonstante gleich 
90" ist: in diesem Falle ist di( Srh wingungs- 
zahl der Kraft übereinstimmend mit der 
Schwingungszahl der Stabeigenschwingung. 
Der .Ausschlag des Stabes ist durch die I^edingunf,' 
L»egrciizl, dass die Arbeit der ilubhcrcr Kratt glcieli 
der Dampfungsarbeit ist. Hiernach lassen sich 
bei gegebener Süsseren Kraft und bekanntem 
Dätnpfungswerte die Stabausschll^ bei verschie- 
denen Tourenzahlen berechnen, und ist es von 
auäserordenüichem Interesse, zu vergleichen, wie 
die von der Kais. Marine mit ,S 42* angestellten 
Versuche genau mit den redinerisch ermittelten 
Resultaten Qbereinstimmen. 

Die Untersuchungen am schwingenden Stabe 
fahren zu zwei Ähnlichkeitsgesetzen: einem 
Hhnlichkeitsgesetz, welches gestattet die Schwin- 
g^u n g s z ahl e n , einem zwi iten, welches gestattet 
di( Se h vvingung&auäschläge ähnlicher Stäbe 
zu \ergleichen. Beide Gesetze sind von grosser 
Wichtigkeit, weil sie die Aussicht eröffnen, von 
Versuchen an Modellen auf Ausführungen SchlQssc 
im Voraus ziehen zu können. Von Interesse ist 
namentlich auch das erste Gesetz in seiner grössten 
Vereinfachung, wonach för ähnliche Stabe das 
Produkt aus Schwingungszahl und Stab- 
länge ein konstanter Wert ist Als erste dem 
Gedächtnis leicht haftende Annäherung wurde fflr 
Schiffe dieses Prodidtt zu 10000 m angq^ben. 

Nachdem der Verfasser die Gesetze des 
sehw ingeiulrii .Stabes abgeleitet hatte, ging er zu 
dem wichtigsten Kapitel des Gleichgewichtes 
mehrerer Krflfte am elastischen Stabe und 

damit lies .\usi,deirhes der Krüft.' am Schiffe über. 
Wirken mehrere Kräfte, so gelten die folgenden 
Schwingungsgesctxe : 

I W'ii immer eine Kraft am Stabe 
wii kl, »letsi erzeugt dieselbe den maximalen 
Ausschlag bei der gleichen Icritischen 
Schwingungszah]. 

2. Die Scbwingungsform dieser kriti- 
schen Tourenzahl ist von dem Angriffs- 
punkte der Kraft unabhängig: dieselbe ist 
gleich der Schwingungsform der Stabeigen- 
Schwingung. 

3. Der jeder einzelnen Kraft zukom-. 
mende Schwingungsausschlag ist verschie* 
den und zwar ist dcr>ell.i( proportional der 
Kraft und der Schwingungsordinate im An- 
griffspunkt der Kraft. Hieraus folgt, dass das 
Produkt aus Kraft mal Schwingungsordinate als 
Maiü>!>lab der Wertigkeit der Kraft aufzufassen 
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ist. Kraftfpaare werden gewertet dunh Multipli- 
kation mit der Tangente des NvigungswinkeU 
der Schwinjrunfrslinie im Angriffspunkte. Ge- 
wrrti tf Kiaftr Inssrn sich ohne Rücksicht 
aut dit Lai;c ihres Angriffspunktes am 
Sttbc geometrisch addieren. Wenn die 
geometrische Summe samtlicher gewerte- 
ten Kräfte gleicher Periode « o, so kennen 
Sf h will i; u II gen am Stabe nicht auftreten, 
liicrauü folgt, dass für jede Periode nur der 
Scblusk eines PolygObs erforderlich, sonach in den 
weitaus mt isten praktisrhm Fflllcn der Aus- 
gleich bc id ts mit eii)t I Diiikurbcliiiasehine, 
ja bereits mit einer Zweikurbelmaschinc 
mit um i8o* versptztrn K urVit ln möglich ist. 

Die Kithügktit ilieser Gisetze führte der 
Vortragende in schlagender Weise an einer nou- 
artigcn Versuchsanordnung vor: dieselbe bestand 
in einem horizontal aufgehanji^enen Brette, dessen 
hohe Querschnittskanti vertikal >,[and. Gegen 
dieses Brett wurde ein kleiner Bock befestigt, 
welcher eine Welle trug, auf weicher Gegen- 
gewichte Versetlichbar angeordnet warrji D i 
Bock war derart nach oben und unten mit Zuj^ 
schnüren befestigt, dass die Aufhängeebene durch 
die Wcllenachse ging. Bei einer Drehung der 
Welle traten von den Gegengewichten herrOhrend 
Centrifugatl^i-.lfti auf, >1> tdi Wrtikalkumponcnte 
in der Fadenspannung vernichtet wurde, deren 
Horizontalkomponente sich ala harmonische Kraft 
auf das Brett nbr-rtmi,' 

Die erste Anordnung, welche der Vortragende 
vorfbhrie, war das einem ausgefahrten Fahrzeuge 
entsprechende Brrttmncirll: jeder Querschnitt J- 
Modells b<'sass ein dem zugehörigen Schitl^qucr- 
schnitt proportionales Trägheitsmoment, jeder 
äpanlteil ein dem entsprechenden Teile des Schiffes 
Ihnliches Gewicht. 

Zunächst liess der Vortragende an dem Stand- 
ort der Maschine ein Kr&ftepaar wirken und er- 
zeugte durch Drehen der Welle eine Schwingung. 
Alsdann brachte derselbe nach Entfernung des 
Kraftepaarcs eine Einzelkraft an , welche derart 
berechnet war, dass sie dem Kraftcpaar gleich- 
wertif, war, entsprechend d« r oben gegebenen Er- 
kl.irung; in dei That erzengti- die Kraft S< hwin- 
gung« n, wi Iclie von gleicher Grösse wit die bein> 
Kraftepaar beobachteten waren. Nunmehr wurde 
Kraft und Krflftcpaar entgegengesetzt wirkend an- 
g'liNiilit: lHc Schwingung der Kraft tili^tr iVw 
.'Schwingung des Krflftepaares: das Mod« Ubreit blieb 
in Ruhe. Ohne die Form der Schwingungslinie auf- 
zumessen, kann man sonach auch umgekehrt aus 
den durch den Versurh zu bestimmenden Grössen 
d' v Kraft und des Kräftipaans, welche gleich- 
zeitig entgegengesetzt wirkend Schwingungen nicht 
erzeugen, die fQr den Ausgleich erforderlichen 
Wertigkeitskoefficienten bestinitnen. 

Bei einem weiti ien W rsuche an einem priM- 
matischeii -Stabe zeigte der X'orlragende, dass — 
wenn anders mau Vorkehrungen trifft, da^s bei 
einer Vcrrückung der Maschine eine Änderung 



dl r Massr nvr rtt riung nicht .stattfindet — die Schwin- 
gungsform die gleiche bleibt, wo immer die Kraft 
angreifen mag: auch hierbei Uesa sich zeigen, dass 
durch rii hti;;L \\'< rtung der Krftfte ein Ausgleich 

erzielt werden kann. 

Kraft und KrlftepaaV haben im allgemdnen 

ganz verschiedene Wertigkeit: «r/u, sn Nchlr>ss 
der Vortragende seine Versucht, wollen wii , wie 
wir es doch bei dem gewöhnlichen Ausgleich der 
Schiflsmaschine thnn, die Kraft fQr sich ausgleichen 
und das Kräftepaar fQr sieh ausgleichen und da- 
durch unsere Maschim durch unnötige Ziisatz- 
massen und selbst Zusatzcyliader beschweren und 
kompliziert? Erscheint es nicht einfacher 
Kraft und Kräftepaar durch richtige gegen- 
seitige Wertung zu tilgen? Die&er Ausgleich 
hat den Vorteil in die normalen Konstniktions- 
bedingungen nicht wesentlich einzugreifen, und 
stellt ausserdem Wellenleituimr und' Schraube zum 
Ausgleich mit zur VerfQgung. 

Zum Schlüsse kam der Vortragende noch 
auf die Schilf »Schwingungen selbst zu spredien, 
er wir-> auf di tcii zusatium i)j.;fsrtztcn Charakter 
hin, welcher ein Studium der Schwingungsgesetze 
an Bord erschwert, wenn nicht Oberhaupt unmög- 
lich niarht, und t^ing danach zur Besprechung der 
Ur.sachcn dei Schi f fsschw^ingungen Ober. 

Als solche sind anzusehen i. die Maschine 
und 3. die Schraube. Von ftusser^ter Wichtigkeit 
waren die Satze, wdehe die Schwingungsent' 
stchuni; aus Schwingungen des Massenschwer* 
Punktes behandelten. 

T. Eine Maschine kann Trflgheitskrafte 
nur dann nai'h aussen 0 be r t ra c ti , wciin 
der Gesamtschwerpunkt der Maschine bei 
der Bewegung der Einzelteile eine Ver- 
rückung oder Drehitni: rrfährt. Da die Lage 
des Gcsamtsch werpunktes des freien Sy- 
?.tenirs Schiff mit Maschine unverändert 
bleiben muss, so muss bei der Bewegung 
des Schwerpunktes der Maschine das Schiff 
eine diese Schwerpunktsbewegung paraly- 
sierende entgegengesetzte Bewegung aus- 
führen, welche Schwingungen erzeugen 
muss, wenn anders die Kräfte nicht nach 
ihren Wertigkeiten ausgeglichen sind. 

Auf die Verbindung des Schiffes mit 
der Maschine kommt es sonach gar nicht 
an: denn wie immer dieselbe beschaffen 
sein möge, ^ohald di ) Srhwmpunkt di i' 
Maschine pinc Hrw<:guug erfahrt, musadas 
Schiff die (,t -( nbcwegung ausführen: weder 
vermag eine Verankerung der Maschine mit 
dem Schiff die Kräftepaai ■ , noch eine Ver- 
grösserung der Cylinder- oder Fundaitu at- 
masse oder eine Verankerung der Cylinder 
unter einander oder mit dem Fundamente 

dir Kräfte oder Krältepaare, welche die 
Schwingungen erzeugen auch nur im aller- 
geringsten zu beeinflussen. 
} Bleibt anderseits der Schwerpunkt von 

I der Bewegung der Einzelteile uubcrOhrt, 



Digitlzed by Google 



80HIFFBAV 



ttatteltt. 



so kann ein auch noch so stossweiser Gang 
dc-r Maschine Kräfte nach au&scn nicht über* 
tra^'en, sonach Schwingungen nicht er* 
zeugen. 

Nach einer eingehenderen Besprechung der 

übrijjt IIS ^^hal■f nach ihren Perioden zu trennenden 
Kräfte der Maschine und der Schraube, gini( der 
Vortragende auf die ja viel besprochene Frage 
des variablen Propellerseh ubes ein und zeigte 
durch eine einfache, mathematische Betrachtung, 
wie leicht sich das Gesetz und die GrOssc 
der Wellengescbwiadigkeit aus den Kon- 
struktionsdaten vorher hestimmen lOsst Das 
Resultat zeigt, dass die Wellengeschwindig- 
keit mit der gleichen Periode wie die Kraft, 
aber mit variabler Amplitude schwankt, 
und Weder dtn Drehkräften proportional, 
noch in gleicher Phase mit diesen wirk- 
sam ist. 

Zum Schlüsse ging der Vortragende noch 
auf den Einfluss des Wassers auf die SchilTs- 

srh wingiiiigf ii l in, dt m c'm<^ wesentliche Bedeutung 
in dmi tiuglicheii l^t nliU-m nach den Ausführungen 
des Vortragenden nicht zugesprochen werden kann. 

Noch, so schioss der Vortragende, ist das 
SchwinguDgsproblem flDr den Scliifn>au nicht als 
völlig abgeschlossen anzusehen; denn, vv< iin auch 
die SchwinguDgsgesctze selbst unbestreitbar fcbt- 
liegen, so fehlt es ims doch an der Kenntnis ein- 
reiner niin'.i risclK r \V< rtc zur Übertrat^T:nj; dt-r- 
^<■lh! n aul (Irii ijchilibki'i: per, wie lies Elusli/UAIS- 
kdi fl]/i( lUrn des SchiflVs liild des [).iiii[>fu:»gs- 

koeflizienlen. Hier wird noch ein gut Teil Arbeit 
XU verrichten sein, welche in systematischen Ver- 

Muhl n in gr''sst!rem Umfange, .il-s sie dem Vor- 
tragenden möglich waren, bestehen wird. 

MOgen auch diese Fragen ihrer baldigen 
l-AsuDEj und ilaiiiit das Schwingungsproblem einen 
weiteren Schult .seitler endlichen Klärung ent- 
gegengefQhrt werden. 

Am zweiten Tage, dem 2o.Nov., sprach Herr In- 
genieur R. Rosenstiel-Hambur^ Ober Entwicklung 
der Ticflacl" Unit n an IIa tulel sdampf ern , ein 
Gebiet, welches zur Zeit allseiliges Interesse erregt, 
besonders da am i. Oktober d. J. der Beschluss 
des RcirhsN < i ^ichLriingsannes , die Aufsicht über 
<U:n Tielgaug tk r Sli >chiÜc der Seeberul'sgenossen- 
.schaft zu übertragen, in Kraft getreten ist. Der 
Vortragende legte den Standpunkt klar, welcher 
fOr die Haroburg'Amerika-Linie bei EinHlhrung der 
Tiefladdinte fOr ihre Schiffe massgebend gewesen 



war. Er plädierte für eine Vei^rOsserung des 
Rcscrvedepiacements bei SchifTen bis zu 150 — 160 m 
l-änge und versuchte an Hand von entsprechenden 
Diagrammen die Möglichkeit der Reduktion des 
Freibordes noch lingerer Schiffe zu erMaren. In 
der Debatte wurden von kDiupi irnli i Seite einige 
Punkte des Vortrages berichtigt und ilic genügende 
Festigkeit unserer Sescbiffe betont. 

Es wurde unter anderem vollschlagen, die 
Stabilität der in See gehenden Schiffe zu fcontrol* 
lieren v.nd auf einen genogenden Tiefgang der* 
selben zu achten. 

Ein Vortrag des Herrn SchüTbäu-Ingemeors 
Joh. Schülle-Bremerhaven fihn- l'iitersuchungen 
von Hinterschiffsfurnien speziell vonWellen- 
austritten, au.sgeführt in der Schlcppver- 
suchsstation des Norddeutschen i^Ioyd an 
Modellen des D. S. S. „Kaiser Wilhelm der 
Grosse" schioss den ofhziellen Teil der Jahres- 
versammlung. Der Vortragende entwickelte kurz 
die Proudesche Schif&widerstandstheorie und die 
Anwentlung des mechanischen Arhnlirhki itsg« srt/< s 
auf dit! Ermittelung des Wider.siandi s 1 iiie:i .Sthilies 
aus dem Widerstande des zu dii si ni im Verhältnis 
ihrer Volumina wie j : stehenden Modells. Dann 
teilte er die Ergebnisse von Schleppvcrsuchen mit 
„Kaiser Wilhelm der Grosse" unter fünffach ver- 
schiedener Ausgestaltung des Hinterschiifes luit. Es 
war das ausgeführte Schiff ohne und mit den Wellen* 
au-triUi ii, mit Wi llrn und W< l!r nf>rir!;< n. ausser- 
dem abgeänderu in Hiulerschiti ohne und mit 
den Wellen und WellenbOcken geschleppt worden. 
Zahlreiche Diagramme und Photographien eriäu- 
terten den Vortrag und vrirkten sehr instruktiv. 
Dil \'. iMiche ergaben für das mit Wellenl) 'u l-i n 
ausgerüstete Schiff einen Mehrverbrauch an Kraft 
von 4300 E. P.5. g^ienaber dem mit Wellen- 
austrittcn f .'Nii<^<;rhwrl1nni,') vi rM hfnrn SrhifT, bei 
einer Geschwindigkeit von Knoten und einer 
(ie.samtleistung von 9B700 E. P. S., also einen 
Arbeitsverlust von — 14 Prozent. 

Die diesjährige Hauptversammlung ^var von 
251 Mitgliedern und einer grössern Anzahl von 
Gästen besucht. Der Gesellschaft gehört seit einiger 
Zeit Seine Königliche Hoheit der Dr. ing. Prinz 
lli inrich von Preussen als Ehrenmitglied an. Die 
Zahl der, der Gesellschaft aiig<'hßrenden Mitglieder 
betrügt nach dem Jahresbericht 722, darunter auch 
einige Osterreichische Marineingenieure; die Ein- 
nahmen betrugen 17194 Mk., die Ausgaben 14019 
Mark. 



Patent-Bericht 



Kl. 65a. No. 1 13599. Maschinen- und Rad- 
anlagc für Heckraddampfer Hermann Friedeborn, 
Cassel. 

I^as Iii rkratl ist bei (l!f>( i' .\nlage in einem 
Rahmen so montiert, dass es mit letzterem und 
der Maschine sowohl um eine vertikale Achse zur 

ScUfbaatU 



Seite gedreht, als auch mit dem Rahmen allein 
um eine horizontale Achse auf und nieder verstellt 
werden kann, um einerseits das Rad auch für die 

Steuerung nnt/h.ir machen zu könntMi und nndii « r- 
seits die Möglichkeit %u haben, bei wechselnder 
Tauchtiefe des Fahrzeuges das Rad immer so ein- 

i4 
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zustellen, wie es für die beste Wirkungsweise not- 
wendig ist Wie die nachstehende Zeichnong 

z«^i},'t, bildet die fest eini^cbnuti' T.tiftp/umpc A den 
unteren Stütz- und Drchpunk; Uii di« j^an/i Kiii- 




iiclituug und erfolgt das Scliwenkon derselben 
dadurch, dass mit Hilfe eitles Rades K ein kleiner 
Zahntrieb ia U mdrchung versetzt wi rd, welch er sich auf 
einem Zahnitranz N abrollt Das Heben und Senicen 

des Ra<If-i wird mit Hilfe einer an <I< in Rahmen 
P angei» nkun Schraubenspindel S und Sclirauben- 
mottem T bewirkt. L'm dies zu ennöglichen, i;r- 
folgt der Alltrieb des Rades durch Vermittelung 
einer Galischen Kette. 

Kl. 13b. No. H4523 KinrichtUDg zur Her- 
stellung dl > Wasserumlaufes in Dampfkesseln. 
Robert Kuuppik, Dabrowa - Gorniecza (Russisch- 
Pohni. 

Im Wasserraum de& Kessels ist eine zu dem 
vorliegenden Zwedc an sich bereite beicannte, 
unten oflTene Haube a angebracht, durch deren 




Decite ein nach aufwärts gebogenes Rohr geführt 
ist, welches schrflg abfallend nach dem andern 
Ende des Kessels führt und ein Stflclc in das Innere 
ili I Haube hinabreirht. Wie ersichtlich, bildet 
hich iu der Haube Dampf, welcher den Wasser- 
spiege] herabdrOckt, bis schliesslich die Mondving 
lies Rohres b frei wir«l, so da*^s der Dainpf nun- 
mehr in dieses eintreten kann mul lias darin bc- 
Hndliehe Wasser nach dem entgegengesetzten Ende 
mit grosser Krall ausstOsst in dem Augenblick, 
wo das Wasser die Mündung wieder erreicht, be- 
steht noch in Folge iles Ausstossens des Wassers 
aus dem Rohre b eine gewisse Saugwirkung, 
welche zur Folge hat, dass noch mehr Wasser 
mitgerissen uml nach dem entg' riijc setzten Ende 
des Kessels betcirdert wird. Ordnet mau die Haube 
a an einer sc hr heissen Stelle des Kessels an und 
röhrt' das Rohr nach einer weniger erwlrmten 
Stelle des Wasserraumes, so muss auf diese Weise 
natürlich eine sehr lebhafte Zirkulation des Wassers 




die Folge sein. Pamit der aus der Haube a 
kommende Dampf, nachdem «r seine Wirkung ge- 

than, entweiche n kann, empfiehlt der Erfinder cv. 
noch einen nach abwärts gerichteten Stutzen c am 
Ende des Rohres anzabringen. 

Kl 38 No. 119078, Verrahren zur Ei- 
zielung gleicher Arbeitsleistung beim Aufgang und 
Nieder]^ng doppeltwirkender Gattferstgeo. Zusatz 

zum Patent No 100320 J Heyn, Stettin. 

Das Hauptpatent No. 100320 löst in Äusserst 
geschickter Weise die schon so vielfach und mit 

wenip KrtVili^ vf rsurliii- .'Vitfgfabc , mit Gattersägt-n 
sowohl bt iiii Auri^a:-.g al.-> auch beim Niedergang 
zu schneiden, so dass keine Arbeit verloren geht. 
Die schon früher zu diesem Zweck bekannt ge- 
wesenen Sagen, wie nachstehende Skizfle (Fig. l) 
<ine solche zeigt, hahs n sich so wenig be- 
währt, dass sie die ganz gewöhnlichen, einfadi 
wirkenden GattersSgen 
noch nicht ;^ti vi rdnlnt^i n 
vermocht habun, und zwar 
hat dies wesentlich seinen 
Grund darin, dass ihnen 
durch sehr komplizierte 
Konstruktionen während 
des Arbeitens eine äusserst 
unbequeme und zugleich 
die Sägeblätter Stark beanspru- 
chende schaukelnde Bewegung 
erteilt werden muss, damit die- 
jenige Zahnreihe, welche eben 
einen Schnitt vollendet hat und also ohne zu schnd- 
d«n zurürkgr iu, di m mit Vorsrhnh stetig fort- 
schreitendt II AiU ilsstüek ausweichet kann, was 
ja bei dim einfach wirkenden Sägen bekanntlich 
durch die schräge Stellung der Zahnreihen erzielt 
wird. Um die schaukelnde Bewegung der doppelt 
wirkenden Gattersägen unnötig zu machen, schnei- 
<let der Erfinder die Zähne so, dass die durch die 
Zahnspitzen der senkrecht sich' auf und ab bewegen- 
den Sägen g«'legten gradi n nder auch kurvi rifünnig 
verlaufenden Linien n o und o p einen Winkel 
n o p miteinander bilden, wie nachstehende Fig. 3 
zeigt. Hierdurch erreicht er, wie ohne weiteres 
ersichtlich, dass die Sägen ohne irgendwelche seit- 
lichen Schwingungen nach beiden Bewegungsrich- 
tungen schneiden und dass somit jegliche Arbeits- 
Verluste vermieden werden. Von grosser Wichtig- 
keit ist (js liii rliri nun natnilit 1;, da-,^ dit S.lgrii, 
damit sie sieh niclit ungleitliniaasig abnutzen, beim 
Abwärtsgang die gleiche Arbeit verrichten, wie 
beim Aufwftrtsgang, dass sie also stets gleiche 
Schnitte machen. Diese Bedingung würde ohne 
weiteres nur dann erfüllt sein, wenn das Arbeits- 
stück stets eine bestimmte, gleich bleibende Stärke 
hatte, so dass die Lücke o bei der SDttelstenting 
des Galters genau in der Achse des Werk ->lf!i kos 
A liegt. Fallt die Lücke o Ober diese Active, wie 
das bei einem düiuien Stamme der Fall sein wird, 
so ist die Folge davon natürlich, dass die obere 
Zahnreihe einen kleineren Schnitt utacht, als die 
untere, uad das Umgekehrte wird eintreten, wcoa. 
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die Lacke o m der lÜttelstellung des Gatters in- 
folge grösserer Dicke des Stammes A über die 
Aclise des Letzteren fallt. Um trotzUi m gleiche 
Arbeitsleistungen beim Auf- und Abwärtsgange zu 
erzielen, wird nach dem vorliegenden Zusatzpatent 
die Vendiubvomchtung so konstruiert, das« die 
Geschwindigkeit dei Vorschnfxs for dii- beiden 
Hubnchtnngen in regelbarer Weist sei < inL^usttHt 
werden kann, daae sie beim Aufwärtsgangc 
der Sägen kleiner oder grösser ist, als beim Ab- 
wärtsgange, je nachdem die Stammstärke kleiner 
oder grösser als die Hubhöhe il« s Gatters ist, 
oder je nachdem die Lücke o in der Mittellage 
des Gatters Ober oder unter die Stammachse fällt 
Kl. 65 a. N'o. U4800. Vorrichtung zum Aus- 
gleichen der Vulumina vor und hinter dem Kolben, 
sowie zur Ausgleichung von FlOssigkeitsverlusten 
bei Steuereinrichtungen mit liydraulischcn Kolben- 
bremsen mit einseitiger Kolbenstange. Jörgen 
Christensen, San Fraiitisio. 

Um bei den fQr Steuereinrichtungen ver- 
wendeten hydrauKschen Kolbenbremaen, wdehe in 
bekannter Weise um einen Bolzen i 
schwingen und mit der Kolbenstangt- 
an einen an der Ruderspindcl an- 
gebrachten Arm b angelenkt sind, die 
sonst erforderliche Fortsetzung der 
Kiilbcnstange an d* 1 Rückseite des 
Kolben« zu sparen, ist es erforderlich, 
das» die Dilferenz der freien Räume 

im Cylinficr vor und hinter den Kolben 
[ ausgeglichen wird, damit das bei 
Neinem Einschiehen unter ihm ver- 
drängte W«6ser auf der andern Seite 
Platz finden kann. Zu diesem Zweck 
ist neln-ii di.-:ii Haviptcyliiuter d ein 
zweiter Cylinder k mit einem Kolben an- 
gebracht, dessen Kolbenstange mit der- 
jenigen des Hauptoyündf'i'i ffst vi-rhtin- 
den ist und somit samiiichc Bewe- 
gungen mitmacht. Die Dimensionen 
des Htlfscyltnders und seiner Kolben- 
stange sind' 'solche, dass der freie Cylinder- 
quersrhniit üTur dem Kolben genau ebenso t^ioss 
ist, wie der Querschnitt der Kolbenstange c'. 
Am Ende ist der Cylinder d mit dem Cylinder 
k durch einen Kanal 1 verbunden, so dass 
sich das beim Niedergang ties Kolbens c ver- 
drängte Wasser auf beide Cylinder verteilen kann, 
deren freier Gcsamtquerscbnitt, wie ersichdich, 
genau ebenso gross ist, wie der Cylindcrquer- 
srhnitt unter dem Kolben c. — Um einen etwa 
infolge von Undichtigkeiten eintretenden FlQssig- 
keitsverlust ausgleichen zu können, ist die Kolben- 
stange des Hilfscylindcrs mit derjenigen des Maupt- 
cylinders durch Schraubenmuttern bei o nachstell- 
bar %'erbunden. 

Kl. 31 c, No. 114555. Verfahren zum Ab- 
kohlen gebrauchten heissen Formsandes. Franz 
Weeren, Rixdorf. 

Das vorliegende Verfahren soll dazu dienen, 
den noch heissen Formsand unmittelbar nach Ver- 




lassen der Formkasten wieder in gebrauchsfähigen 
Zustand zu versetzen, um ihn sofort wieder be- 
nutzen zu können, was sonst erst immer nach sehr 
langer Zeit mOglich ist, weil man sich bisher darauf 
beschrankt hat^ den heissen Formsand einfach mit 
Wasser zu begiessen. Da auf diese Weise der 
Snnrl erstens in bebt wenig wirksamer Weise ab- 
gekCdiU wird und zweiieiia sehr viel Wasser auf- 
nimmt, so dass er von einem A;ln itei , der dabei 
naturgemäss den entstehenden heissen Wasser- 
dampf einatmet, vielfach umgeschaufelt werden muss, 
um nur eini- 

germassen 
brauchbar zu 
werden , so 
liemnatiirlich 
das diingen- 
de Bedürfnis 

vor, das 

Kühlen des Form.sandes in schnellerer mu\ besserer 
Weise zu bewirken. Nach der vorliegende:n Er- 
findung werden deshalb die Formkasten Aber einem 
Sil be a aii>gelecrt, welches Sand und fiu-.s tietini, 
woraul der Sand nur mit so viel Wa.sse: Leu lulUet 
wird, dass er nach Beendigung de s Prozesses ge- 
rade die zum Formen erforderliche Feuchtigkeit 
besitzt. Der so vorbereitete Sand wird darauf auf 
maschinellem Wege mittelst eines geeigneten I leb- 
zeuges, Patemoslerwcrkes oder dergleichen in eine 
Kohlvorricbtung c befördert, in der er normale 
Trnipcratur annehmen und L,d( leb zeitig gelockert 
werden soll. Die Kubl\e>iiieluu:ig c stellt eine 
rotierende, etwas geneigte Trommel mit auf ihixr 
Innenseite angebrachten Rippen d dar, durch welche 
der Sand krflftig durcheinander geworfen und zu- 
gleich nai'b ib in Ende der TriHtuuel weiter In-- 
fördert wird. Wahrend dieser Operation wird ein 
kraftiger Luftstrom durch die Trommel c geschickt, 
welcher den Sar.il trorknrt und gleich/i'iti'jj Ini'kert. 
Zur Verstärkung der Kübkuii; kann die I leniiiiicl c 
von aussen auch noch mit kaltem Wasser berieselt 
werden, um nicht nur durch V'erdunstungskOlte, 
sondern auch durch Flftchenkohlung zu wirken. — 
Ist der Sand auf diese Weist gi nutend g<?kflhlt 
und gelockert, so können gewünschten Falls die 
zum Auffrischen notwendigen Artieiten unmittelbar 
angeschlossen werden , indem zwecks Entfernung 
der Eisenteilclien der Sand aul einen Magnet- 
sortierapparal Ii fällt, welcher die Eisenteilclien aus- 
liest, worauf der Sand in einen Mischapparat k 
gelangt, in dem ihm die beim Glessen wirkungslos 
gewordenen Bestandteile in aljgeuK n- i Menge, 
und zwar mittelst eines regelbaren iMefxsapparutes i 
zugeftthrt werden. - Statt die beschriebene Kühl- 
vorrichtung anzuwenden, b<h,1lt sich der Erfinder 
auch vor, den Sand auf eine gnlsstre Höhe zu 
heben und ihn dann in einem turmartigen Raum 
entweder frei herunterfallen zu lassen oder auch 
in den Turm 'schrSg gestellte, untereinander an- 
gebrachte- Platten anzuordnen, m dass der Sand 
von Platte zu Platte fallen muss und hierbei nicht 
nur lebhafter gekohlt, sondern auch noch mehr 

24* 
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i^'LiockLrt und getrocknet wird, als es bei freiem 
Fall geschieht. 

Kl. 65s. Schwimmendes LeuchtKi-^cliuss. 
William Holliday Rost . Baltimore. 

Das vorliegende Gescbo»» soll in gewissen 
Fällen auf See ausgeworfen werden, um als Leucht- 
boj«' zu iliciK ii uiul sc t ili'' hf >tiinmti> Sti lle Iftngerc 
21eit ZU markieren, äie besteht aus einem qrlin- 
driscben Kessd i, in welchem auf einer durch- 
brochenen Platte Ober den 
kegeHörini,t; ausgebildeten 

Boden Calciuincarbid 
untergebracht wird. So- 
bald das Geschoss ausge- 
wurfcn wird, soll durch 
l JtVnungcn 7 in der Wen- 
dung des Cylinders i 
Wassercindringen, so dass 
bicli Acelylengas ent- 
wickelt, welches durch 
Brenner 8 auf der Decke 
des Geschosses ausstrOmt 
und durch eine elektrische 
Zündvorrichtung entzün- 
'i-^P V ^'' ' J! Diese letztere 

x Einrichtung besteht .aus 
einem im Innern des Ge- 
schosses an der Decke angebrachten Cylintli r 20, 
welcher durch eine Querwand 33 in zwei Ab- 
teilungen geteilt ist, deren untere zur Aufnahme 
von Kli ktrotlcn 25 dii nt, wahrend die obere b<Mm 
Niclitiicbrauch des Geschosses als Behälter für eine 
Erregerflüssigkeit dient. Von den Klcktroden 25 
führt ein Leitungsdraht 18 nach einem Brenner 11, 
ober dessen MOndung er so angeordncrt ist, dass 
er das hier ausströmende .Acetylengas entzündet, 
sobald er bei Entstehung eines elektrischen Stromes j 
glQhend wird. Soll die Boje ausg^eworfen werden, | 
so ist nur nötif;, einen SchraubenstApscl 29, 30 
zurflckzudri-lieii, um eine ( )fl"ining in dem Bci(i< n 23 
frei zu inaclien, s<i dass die Erregerflüssi|.^ki it zu 
den Elektroden gelangen kann. Sobald dann die 
Boje ins Wasser kommt, bildet sich sofort Gas, und ; 
dieses wird durch den gliiiieiult n Draht 18 an der 
BrenncrmQndung 11 entzQndet, von wo sich die 1 
Flamme alsdann auf alleflbrigen, genagend dicht bei 
einander angeordneten Bri nin r 8 nl)i rtrflgt. Sollte 
die Flamme durch l ine ülierkumiiiLnde See aus- I 
gelöscht werden, so entzündet sich das Gas doch 
sofort wieder, sobald die störende Ursache be- 
seitigt ist. 

Kl. t3d. No. 114506. Ueberiiitzer mit 
eigener Feu> l ung. Wilhelm Schmidt, Wilbelms- 

höhe b. Kassel. 

Bei Oberhitzeranlagen mit eigener Feuerung 
entsteht stets die Schwierigkeit, die l'eberhitzer- 
rOhren gegen die direkte Einwirkung des Feuers 
ZU scbfltzen. Letztere Bedingung soll nach der 



vorliegeruK n Erfindunt; dadurch crfiSUt "Werden, 
dass an den Ucberhitzer, als den Haiiptteil, ein 
Nebendampfkessel angegliedert wird, welcher nur 

tli' .Aufgabe hat, ih'e schädlichen Einflüsse der 
unmittelbaren Beheizung des Ueberliilzers von 
diesem fernzuhalten. Nachstehende Zeichnung zeigt 
eine beispielsweise Ausfahrung einer solchen An- 
lage. Bei dieser sind zu beidea Seiten Ober der 
K< uerung a Was- ^ ^ 

sersammlcr b far 
den Nebendampf- 
kessel s ange- 
ordnet, Welelier 
in einer gewissen 
Höbe mitten Ober 

der Feuerung 
liegt unil mit <K II 
Sammlern b durch 
Rohren e ver- 
bunden|isl. Diese 
Köhren c liegen 
ziemlich dicht an- 
einander, lassen 
aber doch noch 
genüg» iid Raum 
zwischen sich i'rei, 
um den Feucr- 
gasen den Durch- 
gang in der Rieh, 
tung der 1 inge- 
zeichnctcn i'feile 
nach oben zu ge- 
statten, rnten 
sind dieZwisehea- 
raume noch mit Chamottemaucrwerk d ausgefällt, 
damit die Fi uergase, denen ein hoher Raum zur 
guten Entwicklung und Verbrennung gegeben ist, 
sich an den Oberkanten von d zu-^aim i< iziehen 
müssen, um dann seitwärts und nach üben abzu- 
strömen. Auf diesem Wege treffen die Feuerg^se 
zunächst auf < ine Serie- von Röhren, welche Ober 
den Wasseri)t li.'Ütern b liegende Sammler k mit 
einem Bt halter h verbinden. Hinter den Rühren e 
liegt dann ein weiterer Komplex von l'eberhitzer- 
röhren r, welche den eigentlichin Dampf.sannnel- 
bi hiiltt I i des Ueberhitzers gleichfalls mit den 
Sammlern k verbinden. Ohne da&s die Ueber* 
hitzerrOhren e und r also von den Flammen ge- 
trofi< 11 werden, werden sie doch fwt ihrer ganzen 
Lange nach von den Feuergasen bestrichen, so 
dass die DampfQberhitzung in der wirksamsten 
Weise erfolgen kann. — Durch das Rohr c erfolgt 
die Zuleitung des Dampfes vom liauptkessel zum 
Dampfsammelbehalter i, und von hier strömt der 
Dampf durch die Köhren i zu den Behältern k 
Itinab, um hierauf wieder aufwärts durch die 
Röhren c nach diin BeliSlter h zu steigen, von 
welchen schliesslich der Qberhit2le Dampf durch 
ein Rohr 1 nach den Maschinen gefohrt wird. 
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Einmalige Auggaben für die Bau- 
atiaffllirtiiige& der Verwaltung der 
Kaiserlichen Marine. 



1 



/. Ordmll icher Etat. 
Weiflbautcn. 



1. 



a. 



Zur Verlegung des Kohlenhofes 
der Werft in Kiel und zur &i. 
Weiterung dieser Werft durch einen 
Gebietsaustauch, einschl. Grund- 
erwerb (1538200), 3. Rate . . 
Zum Bau einer Maschinenbau- 
schmiede auf der Werft in Kiel, 

oinschlii s^lirh der inmn n Aii>- 
slattung (325 000), Schlussrate . 

3. Zum Neubau des Arbeiterspeise- 
hauses auf der Werft in WiUielms- 
bafen, einschliesslich Inventarien- 
ausstattunj? ( 170000), Schlussrate 

4. Zum Bau eines schwimmenden 
Dampfltrahns fOr die Werft in 
WilhHTnshnvrn einschliesslich In- 
ventai icaauistattuuK (847 oooj, 
Schlussrate 

5. Zur Vergrösserung der Maschineii- 
bauwerkstart aur der Werft in 
Danzig, einschli' sslich der inneren 
Au!>suUuDg (363000), a. Rate , 

*6. Zu Umbauten an der SckiSbau» 
w. rkstatt der Wrrft in Wilhelms- 
Iiavrn, voller Bedarf 

*7. Zum Bau einer Staubabsauyeanlage 
bei der Tischler- und Holzbearbei. 
tungswerkstatt der Werft in Wil- 
heimshavi n, mjIIli Bedarf . . . 
8. Zur Erweiterung der Gicsserei u. 
ihrer Betriebseinrichtungen, sowie 

zum Bau eines Eisenniai;a/iiis auf 
der Werft in Wilbtlmsliaven 

(319000), I. Rate 

^9. Zur Erweiterung des Torpedo- 
ressorls der Werft in Wilhelms- 
haven (4785001, I. Rate. 
Zum Bau eines Materialienmaga- 
zins aur der Werft in Wilhelms- 
haven, einschliesslich Tnventarien- 
aus.«.uiuuig, voller Bedarf . . . 
Zum teilweisen Neubau d' v Kiiuii 1 
bewahranstalt in Bant bei Wil- 
helmsbaven, eiaschliesdidi Er- 
gänzung d. Inventarieoausstattung, 

voller Bedarf 

*ia. Zur Umänderung der Reibholz, 
anläge an der zweiten Hnfcntin- 
fahrt in Wilhelmsha.i n, wllkr 

Bedarf 

^^13. Zur Gntndreparatur und gieich- 
xeitigen Ver^rösserung der Hel- 
ling I auf der W( rft in V^Ihelms- 
haveu, voller Bedarf 



■ 10. 



»II. 
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Übertrag 

'14. Zum Bau eines Rosshaarmagazins 
auf der Werft in Kid, einschliess- 
lich Inventarienausstattung, voller 

Bedarf 

*I5, Zum Hau einer Modelltischlerei 
auf der Werft in Kiel, einschliess- 
lich der inneren Ausstattung 
1264000), 1. Rate. 
*i6. Zum Neubau eines Bureaugebäudes 
fflr das Maschinenbauressort der 
Werft in Kiel, t insrhliesslich der 
inneren Ausstattung (217500), i. 

Rate 

*17. Zur Verlängerung des ZOnder- 
magazins des Torpedoressorts der 
Werft Kiel in Diedrichsdorf, ein- 
scbiiesslicb Ergänzung der Inven- 
tarienausstattung, voller Bedarf . 
*»8. Zur Tunnellierung des Werftring- 
grabens in Kiel, voller Bedarf , 
*I9. Zu Umbauten in der Tischlerwerk- 
Statt und zur Verlegung der Maler- 
werkstatt der Werft in Danzig, 
ein~.chlii •>slicli di i* iiinurcn Aus- 
stattung, voller Bedarf .... 
*ao. Zur Umwandlung eines Teils der 
Taklerwerkstatt auf der Werft in 
Danzig in eine Giesserei und der 
* J alten Giesserei in ein Kesselhaus 
fflr die Maschinenbauwerkstatt, 
einschliesslich der inneren Aus- 
stattung {383000 , T. Rate . . . 
*ai. Zur Verlängerung der Kessel- 
schmiede auf der Werft in Danzig, 
rinsrfilirs^licli drT inncrfMi Aus- 
stattung vAoj.QiiO}, 1. Rate . . . 
*29. Zum Bau von Kohlenschuppen auf 
dem Gelfinde des froheren Forts 
Bonsmard b. Danng-, voller Bedarf 
*33. Zur Kl ui itiTiirit( di r CiIi:isanlaL;fn 
auf dem Koblenlagcrplatze in Bruns* 
bottel und zur Ergänzung seines 
Inventars, voller Bcclarf. 
*24. Zum Hau vuu jc «.-iuL:!!! Hcizullank 
auf der Werft in Wilhelmshaven 
und auf dem Kohlenlagerpiatze in 
Brunsbattet, einsdiliesslieh ma- 
schineller Elnricht, voller Bedarf 

Artill er i ebau ten.> 

"^^25. Zum Bau eines Gescbossmagazins 

in Wilhelmshaven (83000 i. 1 Rate 
•26. Desjfl. in Diedrichsdorf (82300) 

I. Rate 

•«7. Zur Mi rs(ellun'< elektrischer Be- 
leuchtung in den Laboratorien der 
Artilleriedepots in Wilhelmsliaven 
und F.riedrichsort, voller Bedarf 



M. 
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140000 
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zu übertragen 285Ö200 
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riicitra^- 2858000 
Zur Herstellung von Gcschützbc- 
dachungen für Zwecke der Mann- 
srhaftsausbildutiybei denMatrosen- 
artiilcric-Abteilunjjen, voller Bedarf 23 300 
Zur Einricluung eines Muiiitiuns- 
iagerraumes in Danzig, voller Bedarf 1 3 aoo 



Bauten für Zwecke des Torpedowesena. 

*3o. Zum Bau einer neuen Montage- 

werkstaU und zuv Verlegung 
des Kohlcnlagcrplatzcs der Tor- 
pcdowerkstatt . in .Friednchaort» 

voller Bedarf 300 Oop 

"'^t. Zum Bau eines Munitionsarljeit»- 
Schuppens in Diedricbsdorf, voller 
Bedarf. . , 7500 



Garnison- und Luxaretlbautcn. 

3a. Zur Erweiterung des Stations- 
laxarclts in Wilhelmsbafen , ein- 
schliesslich Gerate 'Ausstattung 

U500001, Schlussrate 

33. Zum Bau einer Offizier - Speise- 
anslalt in Willn Inwliaven (530000), 
a. Rate (I. iiauralei 

*^34. Zum Bau eines dritten Röhren- 
brunnens fOr das Wasserwerk 
Feldhausen bei Wilhelmshaven, 
voller Bedarf 

"35. Zur Verbesserung der Keucrlösch- 
einrichtuhfceh der marineBskali- 
s«'heii Geti.'Uulr in Wilhrlm5:havrn 
durch Erweiterung de» Hohrnetzes 
der Wasserleitung, voller Bedarf 

"36. Zur Verbesserung der Wasserver- 
sorgung des Lazaretts in Fried- 
richsort, voller Bedarf .... 



'37. Zur lkschaiiung eines Dampf- 
wasserfahrzeuges für die Werft in 
Wilhelmahaven (306000), 1. Kate . 
Zur Erweiterung des Bakensystems 
für Dfviationsbestimmungen am 
Kieler Halen, eioschliessl. Land- 
erwerb, voller Bedarf .... 

*39. Zur Hc^rhaff'.iri'^ < iiu-; /writi-n 
Lotsendaniplei s lüi dieJadn.äÖuoooi 
1. Rate 

*40. ZurBescbaifungeines Ersalzsciliffes 
für das Feuerschiff „Aussenjade" 
(250000), 1. Rate 

*4l. Zur Beschatfung eines Reserve- 
reucrschifresfardieOstscc(32500o), 

I. Rate 

42. Zur BescIiutTung eines Prahms für 
il -i Intoniivniysdienst auf dem 

Iviwkr Hafen, voller Bedarf .. 

Qbcrtrageu 4136200 



50000 

2üü 000 

a I 
40000 

45000 
28000 

t 

150 000 

98000 
180 000 
150 000 
115 000 

48 ODO 
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I. 
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M. 

ri.rrtrag 4136300 
Zur Beschaffung zweier l'eilbuotc 
zu Vermessungszwecken, v. Bedarf 130 OOO 
Zur Beseitigung von Untiefen in 
der Jade, voller Bedarf . . . . 150 000 

Summe 4406300 
». AusstrordtHÖkhtr EM. 
Ilafenbautcn. 

Zum Bau von zweigrossenTrockcn- 
docks auf der Werft in Kiel, ein» 

schliessl.GiuiuIeiwrrb (17 000000), 

6. Rate (5. BauralcJ 2700000 

Zum Bau von zweigro■^s^rl rmeken- 
docks auf der Werft in Wilhelms- 
haven (12000000), 2. Rate . . aoooooo 
Zum Bau eines Bassins auf der 
Holm-Insd bei Danzig, einschl. 
Grunderwerb (3343000), s. Rate 1000000 
Zur Krwi'itci uti;; ilt r \Wrft in 
Wilhelmshaven Juicli Ikihtellung 
eines neuen Ausrüstungshassins 
und einer dritten Hafeneinfahrt, 
einschl. Grunderwerb (30000000), 

I. Rat. lOOO'OOO 

Zur Erweiterung der Werft in 
Kiel durch den Bau eines neuen 
Ausrüstungsbassins, einschl. Grund- 
erwerb (loüüoooo), I. Rate . 3000000 
Zur Verlegung der Hall iiiuilagcn 
und zugehörigen Laudetablisse- 
mcnts für die Torpedoabteilun^n 
und Torpi (Iiil)oots - Rcm ia < divi- 
sionen von Kiel nach der Wieker 
Bucht bei Kiel, sowie zur Arron- 
dierung des dortigen marincHskal. 
Cirundbcsitzes (2600000), i. Rate 400000 
Zur Errichtung eines Torpedo- 
schicssplatze« an der Flensburger 
F<Mirde, einschliesslich Grund- 
erwerb (1000000), I. Rate . . 600 000 

Summe 



10700000 



Nachrichten 

von den Werften. 



SchifTbau - Auftrag. 



yiig 



Die GeestcmOnder Rhederei W. Schuchrnana 
hat bei der Lühring'schen Schiffswerft in Hammel- 

waritt ti einen eisernen S< ti'H.in:r von etwa aoc. 
Regislerlons in Auftrag gegeben. Mit dem Bau 
wird dcmnftchst begonnen werden. 
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Stapelläafe. 

Auf der Werft der Oderwerke Maschinen- 
fabrik und SchifTssbauwerft Aktiengesellschaft, Stettin- 
Grabow lief am i. Docember der zweite der fOr 
Rechnung der Chinesischen Ost-Eisenbahn-Gescll- 
schaft, St. Petersburg, daselbst im Bau befindlichen 
erstklas«igen Persoaen- und Fractitdampfer glQck- 
lidi von Stapel. Der Taufakt wurde von Frau 
Direktor Blackstady vollzogen und n hie !t das ScIiifT 
dco Namen „Nonni". Der als DoppeUthrauber 
aus Stahl erbaute Dampfer ist von denselben 
GrAssenverfaaltnissen, wie das vor 7 Wochen auf 
der Werft von Stapel gelassene Schwebterschiff 
.Schilka" und soll wie dieses dem \'i i k> hr zwischen 
Port Arthur und Wladiwostok dienen. 



Am 24. Nn\ rn:bcr um 2'/., Uhr lief auf der 
SchifTsvverft von Henry Koch in Lübeck ein für 
die Oldenburg-Portug. Dampfschiflfs-Rhederei A.-G. 
in Oldenburg i. G. neuerbauter Dampfer glacklich 
von Stapel. Der Dampfer, der in der Taufe den 
Namrn ..Biriticn" crliu lt. luit folgende AbmessuiiKt 11 : 
Lange in der Wasserlinie 245' engl., Breite auf den 
Spanten 35' engl., Tiefe an der Seite bis Haupt- 
deck 21' engl., Tragfahiirki it hri einem mittleren 
Tiefgang von 18' 9" 2450 1 uns inkl. Bunker. Der 
Dampfer Bremen ist das zwölfte auf der Schiffs- 
werft von Henry Koch in LQbedi für die Olden- 
buii^-Portui^^. DaniijfschiffiB-Rhederei A.*G. in Olden- 
burg i. Gr von Stapel gelassene Fahrzeug. Zwei 1 
weitere Dampfer befinden sich bei obiger Schiffs- 
werft nodi im Bau, von denen der eine Mitte 
Jsniinr, der udere Mitte Juli 1901 zur Ablieferung ; 

gelangt. 

Am 17. v.M. lief auf der Werft von Blohm & 
Voss ein für den Ost- Asiatischen Dienst der Hamburg- 
Amerika-Linie neuerbauter Stahldampfer, der den 
Nameo «C. Fcrd. Laeisz' erhalten hat, glücklich 
von Stapel. Der neue Dampfer ist 400 Fuss engl, 
'^".i^. 53 Fuss breit und 30,3 Vuss i ns,'! tirf und ' 
be-sitzt eine Tragfähigkeit von öooo 1 ons Sciiwer- 
gut In i 25 Fuss engl. Tiefgang im Seewasser. Das 
Schtf ikt als Dreidecker mit langer Poop und Back 
unter Spezialaufsicht der Experten des Germanischen 
Lloyd erbaut und von dirsem Institut mit höchster 
Klasse 100 A 4 L & E versehen worden. Das 
SchifF besitst einen Doppelboden zur Aufnahme 
von Wasst rballast, es hat acht zum Oberdeck 
reichende wasserdichte Schotten sowie zwei durch- 
laufende Stahldccks. Für Ladeeinrichtung ist in 
umfangreidtstem Masse Sorge getmgün, an den 
sechs grossen Ladelnken sind 10 Dampfwinden 
gröfestt 1 An angc Ii! acht. Dit iKich dem Tripel- 
Conipound-Systcin konstruierte Maschine, die 2000 
Pferdestärken indidercn soll, hat Cylinder-Doreh- 
messer von 27X45'' .^ "^74^ , Zoll mt,'!. bei einem 
gemeinsamen Hub vua 47 ' 4 ZoU mgl., so dass 
das Schiff eine Durchschnittsfahrt von etwa 
la Knoten per Stunde erzielen wird, im übrigen 
wird der Dampfer als Schoner mit s Pfahlmasten | 
getakelt. I 



Der auf der Werft von H. Brandenburg, 
Steinwirder, fOr die Hamburg-Harburger Dampf- 

si-hifrahrtsGtsrllsfdaft neuerbaute PaPsaf^itrdampfiT, 
über dessen Dimensionen und Einrichtungen wir 
bereits in No. ao, I. Jahrg. gesprochen haben, ist 
am 29. V. M. nachmittags zu Wasser gelassen 
worden. Das Schiff soll nach seiner Fertigstellung 
brkainUliiii in dii' Rouir drr zwischen Hamburg 
und Harburg durch den Kcihcrstieg verkehrenden 
Schiffe ehgestellt werden. 

Auf der Schiffswerft von Gebrüder Seibert 
wurde laut Neckar-Zeitung am 16. v. M. ein Neckar- 
und Rheinschifl' von ca. 6000 Tonnen Tragfähig- 
keit von Stapel gelassen. Das Schiff ist neuester 

Konsiruktiisn, ( ^ tr.li^'l ili ii Namen Ilfiniicli Propfer 
und ist 60 Meter lang und 8 Mett t hu it 

Auf der Werft der Herren Ropner & Soa in 
Stockton-OD-Tees lief am 33. November ein für 

Herrn C. Andei s! n , Hamburg erbauter >t;ilil( rncr 
Dampfer von Stapel, der in der Taufe den Namen 
„Germanicus" erhielt. Das Schifl" ist 363 Fuss 
lang, 45 Fuss breit und 29 Fuss g Zoll tief und 
soll 6200 Tons laden können. Die von den Herren 
Blair & Co. gelieferte Triplcexpansionsmasehine 
hat Cylinder von resp. 35, 42 und 68 Zo\i Durch- 
messer bei 45 Zoll Hub. 

Auf der Werft von Palmers Shipbuilding & 
Iron Co. ist Ende vorigen Monats ein für die 
Hainlnn u; - Amerika • Linie erbauter erstklassiger 
Fraclitdaiupfer zu Wasser gelassen worden, der 
den Namen „Alexandria" erhalten hat. Die Trag- 
fähigkeit des Schiffes betragt 8000 Tuns Schwer* 
gut Die Dimensionen sind 452* Lange, 53' Breite 
und 3i'Ti( fe. Acht bis an das Obcidf ck iLirhcnde 
Querschotte trennen das Sehitl in neun wasser- 
dichte Abteilungen. Zum Betrieb der „Alexandria" 
ist eine dreifache Expansionsmaschine vorhanden, 
die Fahrgeschwindigkeit soll zehn Meilen betragen. 
I'if xandria" i>t d<'i- mmuc Dampfpr, den die 
genannte Werft fUr die Hamburg-Auicrika-Linic 
aufgesetzt hat, ein zehntes Schiff befindet sich 
gegenwärtig im Bau. 

Am 21. v. M. lief auf dn Werft von WoilC> 

man, Clark & Co^ Ld« in Belfast ein fttr Redunmg 
des Norddeutschen Lloyd erbauter neuer Dampfer 

von Sta[i( |, welcher den N'ai:ien „Tanglli." erhielt. 
Derselbe int ein ScbwestCTächiif des von dem Lloyd 
vor kurzem in Fahrt gestellten, ebenfaUs auf der 
vorgenannten Werft gehautmi „Pakiian!", tind wie 
dieser für die Fahrt ^wi.^chcn Singaporc und 
Bangkok br^tinuiit Mit Rücksicht auf diese Ver- 
wendung sind beide Schiffe sowohl fQr Kohlen, 
als auch fOr Ölfcuerung eingerichtet Der Dampfer 
„Tanglin" hat eine Lange von 84,5 Meter, eine 
Breite von 12,52 Meter und eine Tiefe von. 
6,46 Meter. Das Schiff ist nach den Vorschriften 
des Board nf Trade für Passagler- und Frarht- 
verkchr gebaut worden. Es besitzt Einrichtungen 
fflr die Aufnahme von 16 Passagieren erster Klasse, 
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fOr welche die mit allen Bequemlichkeiten aus- 
l^estatteten Räumlichkeiten in einem auf dem Ober- 

kc- hclr^i iu n Üi i khauso vorj^csehcn sind Iti 
dcmsclbeu Dcckhaust: befinden sich auch dicWuhti- 
räunie für d«n Kapitän und die Offiziere. Der 
kleine, äusserst freundliche Salun ist in Weiss und 
Gold gehalten. Durch sechs bis zum Oberdeck 
reichende wasserdichte Querschotten wird das 
Schiff in sieben Abteilungen geteilt. Die Maschine 
besteht aus einer dreifachen Expansionsmaschine 
Villi i>:>o indizii vti. n Pferdestärken, dir- flrsi hwindig- 
keit des Schifies wird etwa la Knoten betragen. 

Am ig V M. liess die Aktiengesellschaft 
„Uoion" in Dorlmund von ihrem Schiffshelltng am 
Sfidhafen zwei neuerbaute Fahrzeuge von Stapel. 
Es war l in Schleppkahn von 65 Meter Länge, 
8 Meter Breite und 2,50 Meter Tiefgang für die 
SchifTahrtsgesellschaft „Unterwescr" /u Bremen 
und ein eisernes Kohlenprabm. Dieses Fahrzeug 
ist a6 Meter lang und 8 Meter breit und erbaut 
fflr die Marine-Verwaltung in Willi' Inishaven. Auf 
der Schiffswerft der „Union** wird zur Zeif recht 
flott gearbeitet. Ein weiterer Schleppkahn liegt 
auf Stapel und noch 6 andere Fahrzeuge sind in 
Auftrag gegeben. 



Probefahrt. 

Die ansehnliche Rhederei*Flotte der Oeutacb- 
AuBtraUadien DampfschiflMlesensdiaft in Ham- 
burg, deren SrliiftV zuin gm-,-,, n Teil auf der 
Werft der Flcnsburgcr Schiffsbau-Gesellschaft ge- 
baut wurden, ist neuerdings durch einen weiteren 
grossen Frnrhidampfcr vi rrnchrt worden, indem 
der cbenlalis auf tiiibti Wcili ciilsiaiulene Dampfer 
„Kiel" am Sonnabend, den i. Deceuiber er. nach 
sehr zufriedenstellender Probefahrt zur Ablieferung 
gelangte und alsdann von Kapitfln Schröder durch 
(icii Kaisr; Wilti. liii-K.ui;«! nach Hamburg geführt 
wurde. S. S. Kiel ent^spricht an Grösse und Bau- 
art dem kOrzltch gelieferten Dampfer „Magde- 
burg", hat nämlich eine Länge von 404' 0^, Breite 
47' 8", liefe 31' o". 




• • Vermischtes. ° • 



Zur Geschichte der Tiefladelinie. Die deut- 
sche schiffbautechnische Gesellschaft nahm in ihrer 
Sitzung vom 20. November einen Vortrag des 

Schiffbau-In^< ni' ui s dn- Handjui ij- Amerika- Linie 
R. Rosenstiel über „Entvvickclung der Tiefladc- 
linien an Ilandelsdampfern' entgegen, der ausser 
den eingehenden tf^rhn:si-|)t"t .\Tisfnliniiiu. n nuch 
das gesamte geschivhtlivhi .M.iiciiul über <lie&e 
wichtige. Frage bot. 

Das Prinzip der Tiefladelinie stammt aus 
England; denn dieThatsache, dass in den italischen 
Republiken schon im Mittelalter der Maximal-Ticf- 



gang. über den hinaus Schiffe nicht beladen wer- 
den durften, gesetzlich festgelegt war, hat auf die 

spatere Entvvickelung nicht eingewirkt !n Fng- 
land werden seit 1422 mehrere Gesetzesbestim- 
mungen verzf-ichnel , welche von Messung und 
Markung brstimniter SrhifTi» handrln. 

In neuester Zfii kam dit: Krage der 1 ielladc- 
linie in Kngland besonders seit 1870 in Fluss. 
I Die Institution of Naval Architccts verlangte In 
I einem Bericht an das Parlament die EinflBhrung 
eines Mininial-Freibord> Fan (ii si tz schi iLb den 
den Halen verlassenden Schifleu die Angabe des 
Tiefgangs vor und forderte am Vor- und Hinter- 
steven jedes Schiffes eine Tiefgangsskala Das 
gleiche Gesetz ermächtigte das llandelsamt, Be- 
amte fbr Ueberwachung des Tiefgangs von Sdii&n 
zu ernennen. 

Gleichzeitig setzt in England unter Führung 
des Abgeordneten Plimsoll eine Bewegung ein, 
die unter sozialem Gesichtspunkt im Interesse der 
Seeleute eme sorgsame Ueberwachung der Be- 
ladung von .ScliitTin forderte Eine k ">nlL,dirI)e 
Kommission, die 1870 zur Behandlung dieser 
Frage eingesetzt wurde, kam nach langen Be- 
ratungen z'.t d<-;n Sfhluss, dass durch Registriening 
der thatsachliclien Beladung er.st das nötige Mate- 
rial zur Berechnung der Tiefladelinic angesammelt 
werden mOsse. Doch unter dem Druck der Öffent- 
lichen Meinung wurde Ober diese Vorschlage 
hinausgehend schon 1876 < iiu Ccm t/t svorlage 
durchgebracht, durch welche den Rhcdern die 
Verpflichtung aufgelegt wurde, an allen transatlan- 
tisrlh n Schiffen dii Stellung der Deck': aiissen- 
boi dN an/umarktjn , uiui ausserdem l iiu u Kreis, 
der anzeigen sollte, wie weit d< r Schif!"seigentQmer 

ies beladen wolle. Die damit festgestellte Freibord- 
faohe sollte in die Musterrolle eingetragen werden. 
Irgend eini 11 .\nlialt für die Bestim niuiig der Fn-i- 
bordhöhe gab das Gesi tz, das ein Jahr darauf auf 
alle englischen Handelsschiffe über 80 Tons aus- 
gedehnt wukIi , nicht an die Hand. Das war die 
üfl genannte l luiisoll-Marke, nach dem Urheber .so 
bezeichnet. 

Als die Bemühungen des englischen Lloyd 
in den voraufgchetiden und den folgenden Jahren 
um Einführung bcstinnnter Bercchnungs-Grundsätze 
für die Ladelinie nicht zum Ziele führten, und 
(-bensowenig die vom Handelsamt angewandten 
vo[) ri -,ti leii altwrichenden Cjrun(!-.;'<tze allgemeine 
An«, rkeiuiung landen, wurde löbß vom Handels- 
amt die Tiefladelinien-Koininissidu eingesetzt, die 
nach zweijähriger umfassender Arbeit allgemeine 
Regeln hinsichtlich der Freihord-Bestimnnmgen cr- 
mitti lte und zu ihr« r Anw<'ndung umfangreiche 
Tabellen aufstellte. Die Tabellen, die später noch 
einige Ergänzungen erfuhren, wurden durch Gesetz 
von 1890 der Berechnung der Freihordmarke, mit 
der nun jetles englische seegehendc .Schill" ver- 
seben wrrdiTi inusstc, zu Grunde gelegt. 

Die engltMlicn Regein und Tabellen hat mit 
I geringen Veränderungen auch die Haniburg- 
I, Amerika-Linie, einer Anregung S. M. des -Kaisers 
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folgend, bei Kinfdhniny: <U-c Tifflmli linic für iln't- 
Schific zu Giutidc gflfgt. 1,'ntei Hi i '.K:k>iii liiiguni; 
dfs gesamten an j^^r sammelten Materials hat Direktor 
Middendorf vom Geimmuscben Lioyil for sämt- 
liche Schilfe der Linie die Be1adun«iss{renze bo- 
rcchni't, utul daraufhin \vin-<Jc auf all« n di< -ni 
Schiffen im lautenden Jahre die Tiefladelinie an- 
gebracht. Gleielizeitig hat die Sce-Berufsgenossen- 
schaft für alle deutschen Seeschitic mit (]c- 
nehmigun<; tlos Reiciisversiclierunijsamts die l'ebi r- 
wachung des Tiefgangs übernommen und fordert 
(Qr jede Reise eiaen Bericht aber den erreichten 
grössten Ticfganp: ein. Da diese Bestimmung auch 
in England das erste Stadium bei KinfOhrung der 
Freibordmarke war, so sprach sich der Vortragende 
dahin aus , dass das V' orgehen der Seeberufs- 
genossenschaft schliesslich auch in Deutschland 
zur generellen Bestimmung einer Tiefladelinie 
röhren werde. 

Wenn zu der Eiofdbrung der Tiefladclioie 
seitens der Hambui^-Amerika-Linie IcQrzlich geltend 
gemacht wurde, dass fui Gesellschafti ii wie tlie 
Hamburg- Amerika- Litiit: unti den Norddeutschen 
LloydJ|die Ladelinie von keiner besonderen Be- 
deutung sei, da diese Gesellschaften hauptsächlich 
dem Passagier- und Postdienst , sowie der Be- 
förderung der feineren Güter sich widmeten, so 
ist das eine durchaus unbegründete Behauptung. 
Soweit die Hambni^-AmerUia- Linie in Betracht 
kommt, darf man sogar sagen, da';- ^^-^f raclc das 
Gegenteil der Fall ist. Es winl schwerlich irgend 
eine Rbederei existii ren, die eii: grflssercs Quan- 
tum von Schwergut befördert. Die grossen Post- 
dampfer der Linie, die zwischen Hamburg und 
New- York verkehren, die Dampfer der P-Klasse 
Patricia, Pretoria pp. pflegen heimkehrend selten 
unter 14000 Tonnen Schwergewicht an Bord zu 
haben urc) verlassen infolt;( di ssen auch mit ! inem 
Tiefgang von etwa 32 Vut^s tim Hafen '. ni Ni w- 
York. Ebenso pflegen auch alle Jtu \'< rkrli: mit 
Baltimore, Philadelphia, New-Orlcans etc. beschäf- 
tigten Dampfer analog voll beladen zu sein. Ii\ 
gleichi tn Masse ist die Gesellschaft auf den ge- 
meinbat» mit dem Lloyd betriebenen ostasiatischen 
Frachtlinien auf die Beförderung von Schwergut 
angewiesen. Auch von den Schiffen in dieser 
Fahrt verlässt selten cin.s den heimischen Hafen, 
ohne infdge seiner schweren Ladung das Höchat- 
mass «eines Tiefgangs erreicht zu haben. 



Die Aa8wand«rarlMiIi«n in Hamburg. Unter 

den Auswandrn rn V.hcr deutsche Hafen haben die 
Russen seit laii.;<m i m grosses Kontingent gestellt. 
In Hamburt.' In sonders machten sie im letzten Jahr 
mit 30941 Personen 48'Proc. aller Auswanderer 
aus. Diese grosse Zahl schliefst naturgemftss leicht 
auch einige mit an-,teckentlen Kraiikhciti ti behaftete 
Elemente in sich und kann l'nzuträglichkciten für 
die von ihnen passierten Orte udd Bahnstrecken 
mit sicli bringen. Deshalb sind im D«-utschen 
Reich (ür diese Auswanderung, insbesondere seit 
dem Cbolerajafar 189a, eine Reibe Von Einrich- 

Sfhtgbw u. 



tungen getroffen, <Mi fOr die cU-utsche Brvnlk« rvnig 
tien Schutz vor Krankheitseinschleppung , für die 
.•\uswanderer selbst den Schutz vor wirtschaftlicher 
Uebcrvorteilung , vor Ansteckung durch kranke 
Mitreisende und ttbcrhaupt die bestmögliche Ver- 
sorgung wahrend der Reise durrli fli utschland 
bringen. Die Ueberwachung der Auswamlerer be- 
ginnt an iler <.)stgrenze in den seitens der grossen 
deutschen Rhedereieu, der I laniburg-Amerika-Linie 
und des Norddeutschen Lloyd errichteten Kontroll- 
stationen, si tzt sich in deti besonderen Auswanderer- 
Zügen bezw. -Waggons und auf dem Auswanderer- 
bahnhof Ruhlcben bei Berlin fort und endet — 
für den A\'< lt üljr 1 llamlnn-; mit den Aus- 
wandererhali» a der I laiubuig - Airierika - Linie am 
0'.Swald-Quai im Hamburger Hafen. Diese Hallen 
wurden auf Anrei;ung des Hamburgischen Staates 
schon 1891 errichtet, als die Logirhfluser in der 
-Stadt den Strom der zuwandernden Ausländer 
nicht mehr fassen konnten. Sic werden unter Mit- 
wirkung des Hamburgischen Staates von der 
Hamburg- Amerika-Linie verwaltet. 

Die Auswandererzüge fahren direkt an die 
Hallen heran, wie ebenfalls direkt auf ihrer anderen 

Seite die Auswandererschiffe anlegen. Jeder An- 
kömniliug wird zuerst ärztlich untersucht, und so- 
weit das nicht schon in Ruhleben und an >li r 
Grenze geschehen ist, werden Gepäck und Kleider 
desinfiziert, während ihr Inhabi r ins warme Bad 
geschickt wird. Erst dann dürf< ti die ankommen- 
den Russen die vollständig abgeschlossenen Räume 
der» «reinen Seile" betreten. Dort finden sie eine 
.Nnzalil von Wohn- uiu! Sehlafsalen , Speisesale, 
dir die besser gewuluuen Elemente der Aus- 
waiiderei' ein Lugirhaus mit kleinen Z'unmvrn und 
Gesellschaftsraum, kleine — behördlich kontrollierte 
— Laden mit Reisebeddrfnissen, Kleidung pp., eine 
Kirche und eine .Synagoge, ein Lazarett, christ- 
liche und jüdische Küche, sogar eine besondere 
aus den Angestellten gebildete Musikkapelle. Logis, 
Beköstigung, l?ad und ,1r/tliche Behandlung kosten 
pro Tag I Mk. lüi Lrwachsenc ^in dem Lugirhaus 
1.50 Mk.), 50 Pfg. für Kinder 

Inn rhnlb der l^anlirhkeiten sind ein Bureau 
der 1 laiiilnii g-Aiiierika-l-inie und Verwallungsraume 
untei i;i Inadit. l'ebcr jeden einadncn Auswanderer 
wird ein Protokoll aufgenommen, und aufs Ge- 
naueste wird gemäss den gesetjdichcn Bestimmungen 
Legitimation iMid nerechtiginiL: /ut .\us\\ ,u^ll^ 1 ung 
geprt)ft. Die I laitiburg - Ami rika • Linie venuitldt 
seine direkte Beförderang nach fast allen Hftfen 
der bewohnten Erde. Durch diese Konz, ntrntion 
der Uberfahrt- Vermitleluiig ist eine tler seluvierig- 
sten Missstande von früher, dass die armen Aus- 
wanderer in ihrer geographischen Unkenntnis mit 
unnützen Kosten in die Irre reisten, beseitigt 
worden. 

Die jetzigen Hallen werden nur noch bis 2am 
nächsten Jahre benutzt werden. Dann treten an 

ihre Stelle grössere und schönere Auswaiiderer- 
hotela, die in Verbindung mit den neuen Hafen- 
anlagen Rlr die Hamburg -Amerika -Linie gegen- 

1»:. 
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wartig ^ndlir li <K 1 I-")hc auf dt-m Kuln\:u(I< r er- 
richtet werden. Der Staat hat (Qr die neuen Aus- 
wandererhalien 25000 Quadratmeter unent|;e1tlich 
herj»cp«*hcn. Im Ansrh!iN:'4 an die- Hnllrn wird oin 
besontierci Baliiilu->f cinj;t:iu Uu L Dlt liiti ich wiid 
in dir scithirigt ii, bewährten Weise auch in Zu- 
kunft gebandbabt werden. Nur erlauben dann die 
grosseren im Paviltonsystem erbauten Räume eine 
noch ui I ,'>uinii;< n l'in< rbringung (h('lchf;t< ns 22 
Perbonen pro Kaum;, sowie Trennung der Wohn- 
und ScJilafrtume. Zentralheizung, elektrische Be- 
ll tu htung, getrennte Speisesäle für Christen und 
Judt_n, zwei Logirhäuser für besser gewöhnte Aus- 
wanderer, eine grosse Kirche als Mittelpunkt der 
Anlage mit getrenntem Raum für evangelischen 
und katholischen Gottesdienst» eine Synagoge, 
W-rwaltmi-ii- und I?uri.:au-Gebaude, grössi ix ['jn- 
riellluugen liir Bader und Desinfektion und jede 
als Wllnschenswert erkannte Einrichtung ist vor- 
gesrhen. Die Konzentrierung der Auswanderer 
in den Hallen kommt insonderheit uu< Ii (k n Wün- 
schen der evangelischen wie der katholischen Aus- 
wanderer-Mission entgegen. Die neuen Mallen 
werden nach den Plänen des Architekten Georg 
Thielen errichtet. Das Modell wnr zuerst in Herlin 
und dann auf tler Weltaui>stellung in Paris aus- 
gestellt. 

Die Behandlung der .Auswanderer, wie sie 
in fürsorglicher und vorsichtiger Weise »lie Ham- 
burg-Amerika-Linic Hand in Hand mit dem Lloyd 
im liinnenlande durch die Kontrollstationen, in 
Hamburg durch die Auswandererhallen ausflbt,' bat 
sich so bewahrt, dass seit ihrer Einführung die 
Russen, ganz int Gegensatz zu frtlheren Zeiten, 
ZU den in sanitärer Beziehung besten Auswanderern 
gehören. Die Russen geben jetzt weniger Anlass 
ZU Klagen, als die meisten anderen fninden Na- 
tionen, die über Hamburg und Bremen auswandern. 
Mehrere Schiffahrts-Linien des Auslandes haben 
an die Hamburg-Amertita-Linte das Ansudien ge- : 
|-icl'.t' l , da-s aiii li ilii '. Pa^-saL^ii rc zu diesen An- 
stalten zugela>>beii vvenjcii iiuahlcn, und auch aus 
den Kreisen der Auswanderer, zu deren Schutz 
und Bequemlichkeit die Vorkehrung gctroflen ist, 

wird nur eine Stimme der Anerkennung laut. 1 

_ I 

Norddeutscher Lloyd und Hamburg-Ameri- ' 
kanischc Packttfahrt A.-Q. Zwischen d< in Nord- | 
(ii ii'x li( II Lloyd und der Hamburg-Amerika-Linie 
haben Verhandlungen stattgefunden, denen zufolge 
die genannten Gesellschaften ihre Assekuranz- ^ 
lntere-.>en derart verschmelzen wollen, dass .sie 
gegenseitig die Hälfte des Risikos auf ihre Scbifl'e • 
laufen. 

Wie die Herren Rob. M. Sloman & Co. mit- 
teilen, ist zwischen dieser Firma und der Deutschen 

Dampf.schirt'ahrts-Gest llschatt „Hansa" in Bremen 
eine Vereinbarung getroffen, nach «ler in Zukunft 
die Kahrten der letzteren Gi Seilschaft nach und 
\ on Indien mit den Herren Rob. M. Sloman \ Co. 
gemeinsam betrieben werden. Der ersitc Dampfer , 



(h-r Iii fi eil Rnli M .Slriinaii & Co. in dics( r Linie 
wird in der ersten Hälfte Dezember von Hamburg 
nach Indien abgehen. 

Die Erbauung neuer grosser Schwimmdocks 
im Hamburger Hafen wird jetzt von mehreren 
grösseren hiesigen Werften geplant. Die von Jahr 
zu Jahr sich steigernde GrOsse der Seeschiffe be- 
dingt natui-geniäss die neschafTung grösserer Dnrk- 
anlagen, in denen die Schitie zur Bodenbesicbligung, 
Erneuerung des Bodenanstrichs, Reparaturen etc. 
aufgenonnnen werden können. Zum Docken der 
Seeschiffe mittlerer Grösse hatte der Hainbuiger 
Hafen bisher mehrere moderne Schwimmdocks auf- 
zuweisen. Für die nach Hamburg kommenden 
„Oceanrfesen* haben wir aber nur das grosse 
11(11 k der Werft von Rlohm & Voss. Oft hat es 
.sich ereignet, dass in diesem Dock ein ScbiÖ' zur 
Reparatur sich befand, so dass während dieser 
Zeit andere grosse SchilTe hier in Hamburg nicht 
gedockt werden konnten. Infolgedessen ist manche 
Arbeit dem Ausland zugefallen, die beim Vor- 
handensein grosser üocks in Hamburg hätte aus« 
gefahrt werden kOnnen. Aus diesem Anlass hat 
dir Werft vnn H. ntandrnlnng bekanntlich für ihr 
Schwimmdock zwei neue gro.sse Dockscktiunen er- 
bauen lassen, um Scbi^ bis zur Grösse der 
,Phoenicia" aufnehmen zu können. Voraussichtlich 
wird noch in diesem Jahre die Inbetriebnahme des 
vergrösserten Brandenburg'schen Schwimmdocks 
erfolgen. — Nunmehr beabsichtigt auch die Reiber- 
stieg Schiffiiwerft und Masehinen&brik, neben ihren 
Schwinundocks ein zweitem grosses Dock erbauen 
zu lassen. Die Aus!ülirui:g dii ses Projekts hangt 
in erster Linie davon ab, dass der zum Hinlegen 
eines derartigen Schwimmdocks erforderliche Platz 
gewahrt wird. Es schweben deshalb zur Zeit Ver- 
handlungen zwischen der Werft und der Finanz- 
Deputation. Dabei kommt gleichzeitig auch eine 
Verbreiterung des Reiherstieges in Betracht, die 
unbedingt r i iVirdei Hrh hl, da hri der- demnächstigen 
Inbetricbnahn;! Uei neuen KuhwÄrder Häfen der 
Verkehr durch den Reiherstieg nach dem Elbstrom 
sich bedeutend vermehren wird. 

Des ferneren beabsichtigt die Werft von 
H C Stülrki n .Sohn, die bekanntlich zwi i ne ben 
einander liegende Schwimmdocks besitzt, das 
kleinere, Utere dieser Docks auszurangieren und 
ein nenes, grösseres Srhuinundock an dessen 
Stelle zu legen. Aui h darüber schweben Ver- 
handlungen mit der Finanz Deputation. 

Schliesslich sei noch daraufhingewiesen, dass 
die Werft von Blohm & Voss den Bau eines neuen 
liMissrri D'« ks, dessen Dimensionen die Grössen- 
vcrhältnissc des jetzigen grossen Docks dieser 
Werft noch bedeutend Obertreffen sollen, projektiert. 

Wenn ditne sämtlichen Projekte zur Aus- 
führung geiangetv, was selbstverständUch mehrere 
Jahre in Anspruch nehmen wird, so dOrfte damit 
dem BedOrfnis nach Beschaffung neuer grosser 
Schwimmdocks im Hambarger Hafen auf absehbare 
Zeit genOgt sein. 
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Die russische Marine Ut augenblicklich da- 
mit bescliaftijft, die Flotte des Schwarten Meens 
in nicht unbedeutender Weise zu vermehren. Auf 
der Kriegswcrft von Niitoiajew hat man mit dem 
Bau eines Kreuzers nach dem Typ des „Bogatyr" 
von 6300— d(.oo Tons begonnen^ und in diesen 
Tagen wird «uf der Laiarew-Werft in Sebastopol 
(Irr Bau lints t;t(iihrn Krirg-v-diiffes beginnen. 
Es sind dies die er.stcii luodt inen Kreuzer der 
nis^hetl Flotte des Schwarzen Meeres. Die 
Abmessungen dieser Schiffe sind die folgenden: 
Die Länge 436 russische Fu.s.'i izu 0,305 m), die 
Breite 54 russische Fuss, der mittlere Tiefgang 
aoVs russische Fuss, mit voller Armierung und 
Ausrflstung. Die Gesamtstärke der fbeiden) Ma- 
schinen 19500 Pferdekräfte, L;i i"i-sti S< Imrlli-l,« it 
23 Knoten in der Stunde. Der Siahl für die 
Schiffskörper ist in di 1 Marinpolschen Fabrik, die 
Mechanismen ia der Werft von Nikolajew her- 
gestellt. Man hat zur Verminderung der F<}uers- 
gefahr, s.nvLit es mOglich, Ausführungen in Holz 
vermieden. Sogar alle Scheidewände der KajQteu 
und die Decks sind von Stahl. Zum ScbutK der 
Maschinen- und Kesselräume, der Mimitidriskaiinm r 
und der Steuervorrichtungen besitzen dicat Kreuzer 
in ihrer ganzen Länge ein Panzerdeck. Die Haupt- 
armierung jedes Kreuzers besteht aus zwölf sechs- 
zOUigen Schnellfeuer-Gesehotzen. System Canet 
von einer Lange \ on 45 Kaliber, zwölf drci/ölligen 
ebensolchen Schnellfcuer-GcscbQtzen von 50 Ka- 
liber Länge, sechs 47 Millimeter Hotchkiss-Schnell- 
feuer- Kanonf n Dir To- pedo - Ausrüstung der 
Kreuzer besteht au.s 2 uiUci .seeischen und 4 über- 
seeischen Apparaten zum Abfeuern von Whitehead- 
Torpedus. Zum Schutze des Kommandanten und 
der Jfur Leitung des Schiffes erforderlichen Vor- 
richtungen u. s. w. sind Panzi r-Hütten %inliaiidcn, 
den Schutz gegen Torpedos gewähren feste Nelz- 
vorrichtongen aus Stahldraht, die in einem Ab- 
stände von 20 russischen Fuss dem Schiffskörper 
umgeben. Die Kohlenbunker des Schiffes fashen 
1100 Tonnen Kohlen, die bei einer Schnelligkeit 
von nur (9 Knoten eine ununterbrocliene Fahrt 
5000 Seemeilen gestatten. Zwei leichte Masten 
erhalten eine Aniiicrung mit drei Linien-Maxim- 
Maschinen -Geschützen, die 750 Schüsse in der 
Minute abgeben können. Selbstverständlich haben 
die Kreuzer elektrische Erleuchtungseinrichtungeii 
und Dampfheizung. Die KajUtctuäume u. s. w. 
können 21 See- und 9 Deckoffiziere und 550 Maiui- 
schaften au/nehmen, in den VorratsrAumen sind 
Vorritte und frisches Wasser fDr sechs Wochen 
untergebracht .Xu^-m r den Kreuzern sind 6 Ge- 
schwader- TorpcdoltooK-, jedes zu 350 Tonnen, für 
die „Flotte des Schwarzen Meeres" im Bau. Von 
diesen 8 Schiffen sollen die Turpedobootc in zwei, 
die Kreuzer in dri-i Jahren vollendet sein. Mit 
ihnen erhalt die „Flottv d. ^. Schwarzen Meeres" 
eine willkommene Vcrülärkung. 

Auf der Werll der Firma Simdditr» zu 
Slikkerveer In Hollmd ist am Sonnabend der Kiel 



zu einem grossen seetüchtigen Dampfbagger für 
die deutsche Regierung gelegt worden. Er ist für 
die deutschrn Mat iiu -Hafenbauten in Tsingtau 
(China) beslimnU und wird dorthin ohne fremde 
Hülfe unter eigenem Dampf fahren können. Seine 
Länge Ober Deck wird 155 Fuss, die Breite 
37,8 Fuss betragen, die Raumtiefe 11,10 Fuss. 
Der Rumpf soll völlig aus Siemens Martin-Stahl 
nach den Vorschriften des Bureau Veritas gebaut 
werden. Zwei Maschinen von je 250 ind. Pfertle- 
kräften, sowie Eimer von 50c Liter Inhalt werden 

I pro Stunde 300 Kubikmeter Boden aufbaggern 
können. Das Fahrzeug wird mit drei Bogenlampen 

j von 750 Kerzenstärke und mit Glühlampen von 

I 16 Kerzen ausgerastet werden. 

I . ' Der Norddeutsche Lloyd hat endgültig die 
Kontrakte fQr Errichtung feuerfester Docks in 
! Hoboken abgeschlossen. 

Oesterreicbischer Lloyd. Ih Triest bat am 

26. November eine Verwaltungsra£b->it/uni.,' diiser 
I Gesellschaft stattgefunden. In der Sitzung wurde 
, beschlossen, die Flotte des Lloyd um drei neue 
Dampfer zu vermehren soIl( n zwei neue 

Levante-Dampfer mit cint ia Ki*?.!». aaufwande von 
2,6 Millionen Kronen im Lloyil-Arsenale erbaut 
und ein Frachtendampfer fQr Brasilien augekauft 
, werden. Die Entwicklung dos Verkehres des Lloyd 
ist im laufenden Jahn: sihr j^liiistit;. doch wird das 
erhebliche Plus der Einnahmen durch die bedeutende 
Steigerung der Kohlenpreisc sehr stark beein« 
trächtigt. Am 22. November hat der Dntnpfer 
.Styria" eine Reise nach Ost-Afrika unternomiiu n. 
Die Beteiligung war allerdings nur eine recht 
geringe» und die Ladung, die der Dampfer mit- 
nahm, hatte nur einen geringen Umfang. Am 
29. D<'( (.-inI>( I soll (Icf /wfit' naiii))!! 1 al>L;r lien, 
j für den bereits etwas grössere Anmeldungen vor- 
I liegen. Infolge der grossen Ansammlungen von 
Srliiffi 11 in Ost-;\sirn, dir nach China 'f'ruppen 
Infujddt liabca und ji t/C der Kuckirachten nach 
Europa entb<-hrcn, haben sich die Frachtraten für 
I den Verkehr von Ost-Asien nach Kuropa ermäs&igt 
; Die Schiffsunternehmungen machen nSmlich durch 
W ibilli^unn dl I" Tianv]ii )rlk< i^U ii .Xn^tri iiliikiU' ii, 
um geiuigiude W arenl rächten zu erlangen. Der 
Lloyd hat in der letzten Zeit die Zahl der .Schiffe, 
die nach Indii n und China abgehen, sehr bedeutend 
vermehrt. Wulnond früher nach diesen Gegenden 
nur ein Dampfer monatlich und in der Folgf nur 
jede zweite Woche verkehrte, hat im laufenden 
Jahre die Gesellschaft in den Monaten September, 
Oktober unti November beinahe j< di \\'. >rhe einen 
Dampfer nach dem fernen Ostt n abgi la>M u, und 
zwar den n fünf nach Bombay, ilrei nach Caicutta 
und drei nach China und Japan, also in etwa 
zwölf Wochen elf Danipfer. Nebst ilem direkten 
monatlichen Homhaydienste wurde in diesem Jahr«- 
eine direkte Linie nach Caicutta geschaffen, und 
erst in letzter Zeit hat der Lloyd die China- Japan- 
Linie in der Art zu einer dircklen Wrbindung 

2j* 
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damt» hervor, d«M Englands Anteil an der 
Gesamtsumnie der Dampfer 54,43 Proz., 
Deutschlands dagegen nur 9,91 Proz. beträgt. 
Hie Hamburg-Anu-rican S. S. Deutschland. The 
Marine En« ine er iha. Eingehend* Beschrd- 
biiiiL; der ., I )cut'-i hl;niil" mit vii/lcn Alibil- 
dungcn nach Photographien und vier Dcck»- 
plAaen. Mit besonderer GeiitiefdMninf wird 
konstatiert, da.ss das Srtiiff mit zahlrci: hen 
Hilfsiiiaschinen englischen Ursprung!» aus- 
gcrOstet ist. 

The American Liner .St. Paul". The Marine 
Engineer i./ia. Kurzer Bericht Ober eine 

schwere Schraubi n- und Weib nha\ n; i< tli ^ 
Dampfers „St. Faul" der America - Linie 
am 31 . 10. d. J. 

Die italii iiisi ht Handelsflotte im Jahrf^ '899. Ilansa 
8. 12. Wiedergabe der Schitisbautt-n Italiens 
im Jahre 1899 und Vergleich der Entwicke- 
lung der Handelsflotte gvi^rn da-; V'orjahr 

United States Shipping. The Syii n am! .Shipping 
5. 12. Besprechung der augenblicklich ausser- 
ordentlich gOnstigvn Konjunktur der Handels- 
flotte der Vereinigten Staaten, die aus 23 333 
Schiffen von 516483g Rig T 'ii- besteht, 
der gröü&tcn Zahl »eit dem Ausbruch dei> 
amerilianischen BOrgerIcrieges. 

Les vapt ms de rivi«^re „Charles Bricka* und „Ta- 
nifotsy". I-e Yacht 17./ 11. Bcbchreibung 
und Abbildung zweier fflr Madagasitar be- 
stimmten F"liis.sdan)pfer. 

The imperial dinct West Imlian mail sorvice. 
The Shipping World 14. 11. Artikel über 
die Schilfe «Port Royal", «Port Antonia", 
(»Port Maria" und »Port Morant*, welche be- 
stimmt sind, einen regelmässigen Dienst zwi- 
schen Bristol und Westindien, speziell Ja- 
maika zu versehen. In Nummer 390 der- 
selben Zeitschrift sind unter ,,Refrigeraiion 
on the Port Royal" die ausgedehnten Kühl- 
anlagen dies* r /IJI15 I i anN(iort von Südfrüchten 
speziell eingerichteten Schiffe beschrieben. 

The Tyne-built ship for Canadian waters. The 
Shipping World 14 11 Rr^rhreibung und 
Abbildung des bei Wood, Sknmer &; Co. für 
die Hamilton and Port William Navigation 
Company erbauten Dampfers ,»Donnacona*', 
der im Sommer die lorrossen Seeen befahren 
und im Winter als- Fi a» fitdampfer im trans- 
atlantiücben Verkehr dienen soll. 

A forty knot yacht. The Shipping World ai.,'ii. 
AuftfQlirliche Mittt ilungen ober eine von D. 



Mosher, New York far C R. Fluit entwor- 
fene Yacht, die gegebenen Falls auch als 

Torpedoboot Verwendung findra kann, 1. 
130«, la« 6", T = 3' 6", Dcpl. = 67,66 l, 
V ~ 40 Knoten, I. P. 5. — 4000. Ejne Ab- 

büdnng, I .lnir-riss, Dcrl,:-|i|f!nr, f .flnpsschnitt 
und Querschnitt der Maschine und eines 
Kessels sind beigefügt. 

Kriegsschiffbau. 

The Russian Warship Novik. The Engineer t6./ii. 

In dieser durch eine schcmatis(b< Skizze- 
erläuterten Besprechung des russischen Kreu- 
zers NovIk wirf dieser im Vergleich zu den 
Tor;>r<-lobo(»tszerstrtrcrn der ver.schiedenen 
Nalioiien ein „Zerstörer der Torpedobools- 
zerstorer" genannt und diese Benennunif 
ausfQhriich begrOndet., 

The new Battleships of the United States. The 
Kiigiiu f r lö.'ii. Abb lunl ausführliche 
Angaben über die amerikanischen Schlacht- 
schiffe „Georgia", „Pennsylvania" und „New 
Jersey, die nunnu br aiirh Doppeltürme, wie 
,, Kentucky" uiiU ,,Ki ar-.arge" erhalten. 

French Naval Reforms. The Engineer 93./11. 
Ausfahrlicht I Ri richt fiber \ > [ liii dene vum 
französischi n Marineniinislt riuin beabsichtigte 
Reformen in der Marineverwaltung tttld im 
Kriegsschiffbau Frankreichs. 

Naval Constructions in the United States. The 
Engineer 23 11. Tabellarisch, /u^aminen- 
slcüung aller in den Vereinigten .'-■taaiiii z Z. 
noch im Hau begriffenen OtU-r kontraktlich 
vergebenen Kriegsfahrzeuge mit Angabe der 
Bauwerft, der Länge, des Deplacements und 
der Geschwindigkeit derselben. 

Russian First-Class Battleships „Borodino Class". 
The Engineer 30./it. Ausfohrltche Beschrei- 
bung des russischen SrlihirhlsrhitT'^ ,,B<.r.t- 
dino" mit zahlreichen Konsinik;i< i isangabeu 
und Vergleich desselben mit d- m russischen 
Schlachtschiff Tsarewitsch" und dem fran- 
zösischen „Jaureguiberri'". Schematische 
Skizzen di«sor drei Hanzt rschiffe und eines 
Querschnitts des „Borodino". Abb. des letz- 
teren nach einer Phott^aphie. 

Flutventil mit gemi'^rbrrr Ph l'uttinL: fOr Munitions- 
■ räume an Bord von Kriegssciufien. Dinglers 

Polytechn. Journ. 1. 12. Beschreibung nebst 
5 Zeichnungen im Schnitt eines Flutventils, 
das sich durch geringes Gewicht und beson- 
dere Zuverlässigkeit auszeichnen soll. 



WKRKZKTKt'-^*^^^'"^"' deotsche u. amerikanische. Jans Richter 

" » * * " ^ ^ ^ ^ Stets reichhaltiges Lager. Caialogc graiis u. jranco. BERLIN S. 14. 

Comptoir uad Lsffr I: Almeandrimnotr. flO/'OC. lagfr II: Atexiuidrinetitr. 03;'.M. 



flp^^^^^S^ % 9t^% %. ^^mm ^ ^ — J ^ ^ • Gusseisen -Hartlöthungen mit Ferroiix im 

ASFFDYIZ IDbIIkT ""■^»■W ggll l oirenen Schmiedefeuer sind baltbar wie 

# • ^§ m^WWW^W ^«WWW • Gu»». HervorraBende amtliohe Atteste. 

Man «wimgs Prupskte. fleainlVMtrl* dir C uiieina Ulfc-Paita „Ferroflx" b. Rudolph Winnikes Berlin C, Münzstrassc lO 
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Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Scbumacber & Co., a. e. Kalk b.Köin a.Rb. 

Arbeits- und ti^draulisctie Mascbmen für den Schi|f-, Hascbiaen- und Kesselbau 

Riemen-, Dampf-, alektriaokcr od. hydraulischer Antrieb.) 




I'ateiii I ».uii|)f hydranl. 

KiuniH-iiii'o^c 




.Stnssinaschine. 




Mcksti fliinilekmil iil Ar Nrlnr IhltaanMIiii INI 

Saltfene Medalll«. Orand Prix. 

OrehMnlief in den vetNchicdciuiten Anordnungen 
nnd GrOsücn. — Combmirie F»g— l«»»-I B c l il-i 
Bieg- und Lochmaschinen. Biechbiege- 
masehincn. — Bleoh-| S|Mimi- und Rieht- 
MMBchinen. — FlanHirshr-MMelmascIi. 

- Kieipiatten-BieyiM»Ww— • - Masteil- 
Biegemaschinen. — Pa(t.»KaltaSgen, be- 
quemstes .Srinu'iden vmi I i:iL-i>cn aus (>fli- 
rungcn. — Boht>-FrAsmasohi n«M. — A|iparat 
BiMW FrilMn von Bal iH fawta> Wc H a wi. — 
Frci-tt'liciiilt- Wand-Radial- und Horizontai- 
Bohrmaschinen. Kesaeibohrmaschinen. 
Grtiben-Hobeimaachinen, ^|jo/iell für ran/er- 
platten u. a. Marine-Zw«cke. — Hofeelnaaschin., 
auch fflr Blechfcanten in soltdester AiLsführiinij. 
Biechscheereni in dtMi veiM liied. .\iimi iliuiimcii 
und (JrösHeii. — Bui«hst«ss«aaohin«a und 
BehMMlhkombin. u. einzeln fOr direkten Dampf-, 
Riemen-, elektrüclien oder hydraulifichen Betrieb. 



Patent-fuftöTuck-, Dampj- 
egeniasch ^7:=^ wln^ pTlcisioiis-f all-J(äfflma. 

Abteilung für Hydraulik. 

HochdrHckprassiHimiMn. — P«t.*OMiipi- 
Hydraulisohe Sehmladaprass«« bis ra den 
hnclisit'ii Uiuckrir Bis zu 10000000 Itg 
•uagaffOhrt für di« DilliBgap HOttanwarke 
Hl DMItagaia a. Saar nnd die Ofcwa li —i oaohan 
Stahisferke in 8t. Petersburg. Patent- 
Hydrauliaohe Loch - Gesenkpressen. 
BampMiyriraMl»- Pataiit - Panzerplatten- 
Biagepi^aseii.— PaA«iil*|lydraul.-THIger- 
Sshneidmasohlnen. — FataHt 
fcOmpelprcsse : r > Wasserdruck - 
•atmng (Druck b. üu C Mill« k§a). 



PAtentaMietmaschinen (Bmok. 

wasserersparnisi -füt mier ir;ui-^])<>rt. Con-tr 
in Vc-rltiiKi mit Patent-hydraui. Accumula- 
toren mit Luftdruck bcla-n-t. (".;in/rlii Ikt \Vc^'. 
fall der Bclastungsgcwtchtc. bequemste EinütcUimg 




Schmicdepreü«e. 




Durchstossmaschine tmd 
Scheere. 




Blechbiegemasdiine. 




Alle vocstebmdea Dampf- hydraulischen 
: Maschinen bU zu den g;rnsst«n Dimcnsionm in 
1 Palem-statrN . tmaschine solidester Ausführung. nu ohkantenhobelmaHchin, 

I = t^r 400 hydraulisch« Anlagan na an* tmigefShrt und in Betrieb. == 
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Lkunch of tho jajiaiVM- hattloliip „MilvH>a", Tlir 
Marine Enginet r i 12. BcM hreil)Ut)g s 
StapeDuifes des bei Viok»"rs, Sons iV Maxim 
erbauten japanischen Schlachlschiffts „Mi- 
kasa" mit Konstruktionsangabt n und Wiedt r- 
gabc einer Rede von A. V'ickers, in der «r 
besonders für die Fanzeranordnung des Mi- | 
kas« tind die Verwendung^ von Wasserrohr- ) 
kriseln eintritt. In ,,Thr Knpinrrr" vom 
16., II. ist derselbe Gegenstand behandelt. 

Small vessels for the navy. Army and Navy 

lourn;»! 10. 11. Da im amerikanischen Ma- 
I ini (1( partement die Ansicht herrsclieii soll, 
dass in nächster Zukunft in der Marine ein 
Bedarf an kleinen geschützten Kreuzern sich j 
einstellen werde, wird die Vermehtunx des 
aus dem Jahn 1889 stammenden I yps 
„Concord", „U^nnington", „Yorktown" von 1 
1700 t Deplacement empfohlen. | 
L*„Askold", 1 1 rii<i ui ]it otege russe. I-e Yacht 17. 11. 
Abbildung und ßcschreibung de» russischen 
Kreuzers Askold, dessen verhlltnismissii; ^ 
ringer Aktionsradius brm.lnm It wir d. 

Launcb of H. M. S. „Racc hursu". Tbc Shipping 
World i4./ii- Beschreibung und Abbildung 

des von Hawtfuirn. Leslie & C'i. t'ftr die 
engliscl'e Marine erbauten Torpedobuols- 
zeralOrers „Race horse", DepJ. = 316 ts, 
L. = aio', B. = ai'. 

Milttärfsches. 

L'Invasion de J'Angleterre. La Marine fran9aise 
15. IT. MDiülrisch-terhnische und taktische 

t^i -pit rhung einf > rtwaigen Einfalls Eng- 
lands in F" rankreich und der Aufgaben Frank- 
reichs, einem solchen zu begegnen. 
La Mf diterranee. La Marine fraiii;aise 15. 11. All- 
geinoiüe Besprechung der politischen Lu^i- 
im Mittelländischen Meer uii:< r besonderer 
Berücksichtigung der Aufgaben für die fran- 
zösische Flotte und Kostenverteidigung bei 

cii)i t:i Seekrieg. 
Warum hat Napoleon I. zur See kt iiie Erfolge er- 
ringen können? Marine-Kundschau 12. Hett. 
Schilderung der Massnahmen, die Napoleon L 



traf, un> die in [[< n JaliK ii (irr Revolution 
zu Grunde gcgaiigrni tranzösische Flotte 
wieder der i-nglischen gewachsen ZU machen 
miil Darligung der Gründe, warum Napo- 
leon I. diesen l'lan nicht zu einem gedeih- 
lichen Ziel fOhren konnte. 

Die Betheiligung der Marine an der Seymourschen | 
Entsatzexpedition und an den Kämpfen in und 
um Tientsin, Juni/jiili igoo. ^tarint Riinil-.( hau 
12. Heft. Ausführlicher Bericlit über diese 
Kämpfe nach amtlichen Quellen zusammen- 
gestellt, nebst einem Plan von Tientsin. 

Schildt rung und kritische Iies|)rechung der Thätig- 
keit der englischen Flotte in der Ostsee im 
Jahre 1854. Marine- Rundschau la. Heft. 
Eingehende Beschreibung der Thfttigkeit der 
englischen und fran/nsi-^i licn Flotte in di r 
Ostsee gegen die Küssen in» Jahre 1854 und 
kritisi Ii! i'x ~j)rechiuig derselben. Aus Mitni^ei 
an Ereignissen bietet dieser Seekrieg lakti^h 
wenig Interessantes, wohl aber giebt er wich- 
tige strategische Lehren. Hierzu Skizze der 
Ostsee und ihrer Küsten mit den wichtigsten 
Punkten des Kriegsschauplatzes. 

The need oi' fast cruiser- 'T\v Mai in- Mngiin > i 
1. 12. Besprechung chks von ilcui enL;li^i In u 
Admiral Sir. John Hopkins im Navy l.eagic 
Journal veröffentlichten Artikels, in dem der 
Mangel an schnellen grossen Kreuzern in <lcr 
englischen Marine im Vergleich zu Frank- 
reich und Russland besprochen wird. Die 
auf den englischen Staatswerften entstandenen 
Kreu/' r wdifm im jiltL;( in'.''nrn hfmängelt. 
Nach .'\dniiral Hopkins .-xjII jcUtr englische 
Kapitän es vorziehen, einen Eiswickkreuzer 
statt eines auf einer Staatswerft erbauten 
Kreuzers zu befehligen. 

Nautische und Hydrographische Berichte. 

Der Orkan zu Galves>lon am 8. September 1900. 
Marine-Rundschau la. Heft. Genauer Bericht 

über den furchtbaren Wirbclsturm , der am 
8. Sept. d. J. in» Golf von Mexiko gewütet 
und am schwersten die Handelsstadt Gal- 
veston mitgenomroen hat. So weit möglich, 



gllmanns'sche £isenbau - j tcticn" fi gsellschalt 

. . Dasseldorf. .... JteillSCheicl« » ' Pruszkow b. Warschau. 

<(MC0nrnt1cfriir1'IAni>tl* ^^""■'P'^'*^^ eiserne Gebäude in je<1er Grösse und Aus- 
wentOnSirUtllOngn. f^hrung; Dächer. Hallen, Schuppen, Brücken, Verlade- 
bühnen, Angel- und Schiebethore. 
Vtllbkcht Profilen und Stäriieii, glatt gewellt und gebogen, schwarz 
und verzinkt 
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ist amtliches Material benutzt, sonst erzählt 
ein Auifenzeuge. Die Fluthöhe betrug 15 
bis 20 Fuss, die höchste Windgeschwindig- 
keit ca. 53 in pro Sekunde. Eine erläuternde 
Skisze. 

SchifhmasGliiMnbau. 

Engine Indicator. The Engineer 33. 11. Durch | 

nithterf Abb. erläuterte litsrhreibung imil 
Ik sprechung eines von Doran und Taggart 
in Glasgow angefertigten Indikators, der sich 
durch besonders genaues und exaktes Ar- 
beiten auszeichnen soll. 
Pitcbometeis. The Eni(ineer 23. 1 i Skizzen 
und kurze Beschreibung eines Pitchometers, 
dessen besondere Vorzüge Einfachheit, Aku- 
ratesse und Wohlfeilheit sein sollen. 

Machine Tool Supplement zu The Engineer a3-/ii- 
Besonderes Beiheft dieser Nummer von The 

Enj^inei r, das eine grössere Anzahl von Be- 
schreibungen, Abb. und Detailplanen ver- ' 
schiedener Werlaeugmaschinen enthalt. 

The Hainburg-American Atlantic Liner „Deutsch- 
land". Engineering 93./11. Nach einer Scbil« 
dening des Aufschwungs der Schiffbau-Indu- 

strie in Deutschland v<in 1870 an und der 
Entwicklung der Hamburg- Amerika Linie 
werden die auf besonderer Tafel veröffent- 
lichten Plane der Maschinen der „Deutsch- 
land" besprochen. Im 1 lelt selbst noch De- 
tailplAne der Cylinder im Schnitt. 

Condensation in Si« ain Cylinders. Engineering 
23. II Wiedergabe eines vor der Institution 
of Mechanical Engineers gehaltenen Vortrages 
aber eine Reihe interessanter Versuche zum 
Studium der Kondensation im Dampfcylinder. 

Belleville Boilers in the Japanese Navy. The En- I 
gineer ^a/ii. In einer Besprechung der | 



Kessel der japanischen Marine wird darauf 
hingewiesen, dass die Japaner neuerdings 
for ihre Kriegsschiffe Niclaussc-Kcssel an- 
genommen haben, da die bei ihnen im Ge- 
brauch b< fiiullichen BelleviUe-Kessel zu viel 
Kohlen verbrauchen sollen. 

Le Coinit^ des Chaudieres. La Marine franfaise 
15./11. Nochmalige Besprechung der Kessel- 
frage, dessen, was tlie in England zur Prü- 
fung der BelievtUe-Kessel eingesetzten Kom- 
mission gethan bat, und was sie thun sollte. 

lieber die Eignung einiger Gattungen heisser 
Dimpfe für den Maschinenbetrieb, mit be- 
sondererBerOcksichtiKungderBootsroaschinen. 
Mitt a <1 Cell, des .Seewesens Nr. 12 Aus- 
führliche Studien an Ilaod einer Reihe von 
Beispielen aus der Praxis Ober die Vorteile, 
die in Aussirlu stelu-n , wenn der Wasser- 
dampf als Krafltrager durch eine andere 
Dampfgattung ersetzt wird — etwa durch 
Benzin- oder Aetherdampf. 

Refrigeration on Board Ship. (Fortsetzung. 1 The 
Marine Engineer r./ia. Kritische Besprechung 
der verschiedenen .Systeme von Eis- und 
Ktthlmaschinen an Bord der Schiffe. Den 
Ammoniak-Maschinen wird der Vorzug ge^ 
geben. 

Macbine Tools at the Stanley Show. Engineering 
30. /ii. Besehreibung und Besprechung der 
Werkzeugmaschinen in der Stanley-Aus- 
stellung, insbesondere einer Anzahl von Dreb- 
blnken, mit zahlrdcfaen erilutemden Abb. 

Die Wirkung der Schmiermittel. Prometheus 

No. 580 u. 581. Eingehende Studie und kri- 
tische Besprechung Ober die richtige Zu- 
sammensetzung der Schmiermittel und ihre 
sachgemftsse Verwendung. 



Transportable Batterien: 
AatiMieMIm , TrankalMim, UAwMtovM, triMpartalil* Htm- 
kttanoHMi, tnitealanpea, me^Ulnlu** BatttriM «te. 
AoGnamlatoran f&r Bchifftbulenchtang. 
• • • • • Ladestationen. • • • • • 

Conrad Zimmer & Cie., Berlin 

Frledrieli8l>i«Ma 181b. 

a«MUMh*lt flhr AeenmlaMmiteMlMtlM Sb H. 
Centralen Stationäre Batterien 

l)is loooo .Ampcrc-Stundcn Capazilftt. 

I Nen|el» S Xolmke, Xiel ^ 

2; > ■ t M JtmtmanralrMM 4S » fr m ^ - ^ 

W Technisches Bureau fr 

Wi gle«fri«4)e InstanaHoo«^ von ° * ° !0t 
• • Kriegs- ui)d Har)ieh&i)'\fjej) ^ 

Lieferanten der KaUerl. deutschen Marine, 



Uerkzeuge, Speciaitm seit i864 

Wilhelm Eisenfütir, ßerüD S. 14. 

Lieferant deutscher und auslAndlscher Mllit&r-, 



Deutsche Kabelwerke 

AktiengvMlIsohafl 
BERLIN - RUMMELSBURO 
Kabel, Drähte und SchnOre 

aller Art fllr elektriMbe iBUtallatlonen. 
LiaüaranUti d«r Kaiaerlichen Uarine und enter OeoellMhaf ten* 




Digitized by Google 



No. 6. 



Verschiedenes. 

Norwegen als eisenerzcuKt-ndcs Land. Stahl und 

Eis« I) 15, II. rit.scliichtlii'lu- Kntwirklunt; der 
Eisenerzeugung Norwegen», dit- im (itgt-n- 
satz zu Schweden aus Kohienman^d im 
eigenen Lande fast ganz erloschen ist. Ta- 
bellarische Zusammenstellungen der Produk- 
tion, der Km- und Ausfuhr der norwegischen 
Eisenindustrie. 

Fires on shipboard. The Syren and Shipping 
21., 11. Bericht über die in den ersten neun 
Monaten 1900 bekannt gewordenen 134 
SchirfsbrSndc. Interessant ist, dass die Mehr- 
zahl vnii KohlenentzOndungen an Eionl von 
SegelscbilVen vorg«!komnKn ist, was mit der 
längeren Reiseilauer erklärt wird, die d< r 
Entwiclüung gefAbrlicber Gase forderlich 
sein soll. 

The acsthetic prindplea of naval arcliitecture No. a. 
The Engineer a.'ii. Artikel aber die SchOn« 
heit der Formen und der Eiiprenheit des Aus- 

seluns dir \ irscliiitlcnarti^^m Siliin'stvpen 
und Aufütcllung von Gesichtspunkten, wie 
weit ein Schiflbau-lngenieur auf die Süssere 
Architektur bei den ScbifTsformen ROcksicht 
nehmen soll. 

The Uraga docks, Japan. The Engineer s./ii. 
Durch Situationsplane u. Abi) nach Photo- 
graphieen erläuterte Beschreil)ung di > Haues 
emi ■^ Trockendocks in Traisa an der Tokyo 
Bai in J^;>an. Bct»ondcrc Abb. der Pumpen- 
anlagedieses Docks, dessen Hauptabmessungen 
folgende sind: Lange 151,5 m, Breite oben 
a8,a m auf der bohle 14,2 ni, Tiefe Ober der 
Sohle 10,3 m. 

Papers on naval mattns. Arniy and Navy lomnal 
17./11. Kurze Inhaltsangabe mehrerer vor 
der Society of Naval Archltects and Marine 
Enginecrs in New York am 15. und 16. Nov 



gehaltenen X'ortrage aus th-in Gebiete des 
Schiflbaues. 

Hafen- und Docki inrichtuni;i n im Allgcim iiicn und 
fOr ein/eine Iliilcn im Besonderen (Fort- 
set/ungi Liverpool. Ilausa 24./11. Ein- 
gehende, kritische Besprechung der gesaroten 
HafenverbOltnisse Liverpools, die als bei 
sonders gOnstIge und gute hingestellt werden. 

Yaclit- und Segelsport. 

Une Sardiniere bretonne transform^e en yacht Le 

^'aclu 26 10 Mitt< iliin^i II Ober die Ver- 
wendung eiiu> durch Kiiii)au eines Decks 
verbesserten bretonischen Fischerboots als 
Yacht unter [^ iftl-^unp cims Scgelrisses. 
Le yaclit d<- coursc „Phalene" Le ^'al■ht 27. 10. 
Angaben über die von G. Salinquc < nlw orfrm 
Yacht Phalene nebst Segeiriss, Linien und 
einer Abbildung. 
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Naclulrttck nur mit Quellenangabe und besonderer Genehmigung gestattet. 

Vergleich zwischen der ausgeglichenen und der unaus- 
geglichenen Maschine des Torpedobootes S. 42. 

Ein Beitrag tum Problem de« MasBenausgleichs einer Vierkurbel- 
maschine unter Berftekeichtigung der Wirkung der endlichen Llnge 

der Pleyelatange. 

Von Hans Mohr. 

Wie in dem Aufsätze des Herrn Ober- , r « l j 

. I 1 rrk p k ■ verl>altnis von ^ 4^ betragt das zweite 

banrat KObn von Jaski „Uber die Ergebnisse . 

der Untersuchung der neueren Maschinen der | Glied des bekannten Ausdruckes: r cos a + 

Deutschen Kriegsmarine«*) mitgeteUt ist, wurde L 2 «, nach welchem die Beschteunigutigs- 
die VierkurheKMaschine des Torpedobootes ' ' 

S. 42 in eine „ausgeglichene- umgebaut, um - ^^•""^'•^'^ der schwing, nch n Mas^.n ante, Bc iick- 
«hidurch (he erheblichen Vibrationen des Schiffes sichtigung der Wirkung der endhchen Länge der 
zu verringern. Nach <)em Umbau jedoch war '"•^^y^l'^tange aniiahemd bestimmt werden, im 



nicht nur die Manövrierfühigkeit schlechter ge- 



Maximalfalle noch ungefähr ao Proz. des ersten 



worden, sondern auch die Vibrationen hatten Gliedes.*) Man darf daher durchaus nicht dies 
noch zugenommen. Im folgenden soll ein z^veite Glied als verschwindend vemachlässigen 



möglichst genauer Vergleich der durch die be- 
wegten Massen hervorgerufenen Krflfte für 



Vielmelir sind <1i<" rliirrh die-^ zweitp Glierl be- 
stininitt n Krftfti /w« itc: Ordnung noch sehr 



beide Maschinen angest. llt wrrd. n. um da- »^^'rachtlich und auch sehr wohl in der Lage 

Vibrationen hervorzurufen, wie der Vergleich 
zeigen wird. Wie neuerdings mehrfach gezeigt, 



durcli wenn möglich eine Erklärung tür obigi 
ungünstige Erscheinung zu geben. Der haupt 

sachliche Grund, aus welchem die Schlicksche «.f*"" «»^ voDkommene Ausgleichung nicht 

Maschine (Fall II) gegenüber der früheren mit | erforderlich, die Polygone der Krüfte und 

rechtwinkelige!- Kurbelfolge (Fall I) auch noch 1 M"""' "te bei einfachen Kurbelwinkeln zum 

grosse Vibrationen h. rv orruft, ist wohl darin ^>ct>"essen zu bringen, sondern auch die Poly. 

zu suchen, dass die Wirkung der endlichen gone der [^fachen Kräfte und Momente bei 

Lilngi- der Pleyelslange hei Fall I weniger her- 

. ■„ , , ■ ,, IT ■> I I Bei manchen Kurbelsiellttn»n »ehcint e* so- 

vor'ritt, als bei t all II. Bei dem Pleyelsungen- s > ^ 

. I gar iiAtig 2u nein, auch noch da» nlehrite Glied .-^ co» 

*) Siehe „Schiffbaii" 1. 17. 18. 1 4 n za berttcksicbtigen. 

Scliifbau, IL 31 
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<io])pelton Kiirbt-Iwinkfln *) Bei Fall 1 erscheint 
dies Polygon der doppelten Winkel als Ge- 
rade, Ks kommen bei diesen Polygonen nur die 

l^fachea schwingenden Massen des Kurbel* 

niechanismus in Betracht, wlihrend die schwin- 
genden Massen des Schiebermechanismus zu- 
folge des kleinen Quotienten ^ ^ als dem 

einfachen Kosiniisgesetz unterworfen betraditet 
werden können. Die rotierenden Massen unter- 
liegen auch diesem letzteren Gesetz. 

Zur genauen Trennung der verschiedenen 

Krschi'inungen wurden die bewegten Massen in 
3*Gruppen treteilt und zwar in 

j. vertikal schwingende, 

2. notierende. 

3 horizontal schwingende Massen. 

Zu den vertikal schwingenden Massen ge- 
hören vom ! Kurbelmechanismus: Kolben mit 
Stange, Kreuzkopf, obere Hälfte der Pleyel- 
stange, vom Schicbermechanisinus': Schieber 
mit Stange und Sdiiehi rschubstange. .Ms ro- 
llt nnde Massen wuiiiiii betr.ichtet: nicht aus- 
balancierter 'ieil der Kurbel mit unterer Hüllte 
der Pleyelstange und nicht ausbalancierter Teil 
der Excenterscheibe mit dem anliegenden Bogel 
der Excenterstange; als horizontal schwingend 
die Excenterstange mit den unteren Enden der 
SchielxTvrbnb'^tange und der Schwinirc (S. 42 
hat Marsliail-.Steui-rung). Das reducierte Ge- 
wicht <liescr letzteren feil«- ist nicht genau fest- 
zustellen; es wurde in beiden Fällen mit 50 kg 
in Anschliig gebracht und ausserdem ange- 
nommen, dass die Bewegung der Excenter- 
stange dem einfachen Kosinusgesetz folge. 
Die übrigen Geuichle wur<lcn nach einer^vom 
Reichs -Marine- Amt in intgegenkomniendster 
Weise zm \'erfügung gestellten Zus;immen- 
stellung bestimmt. 

Zu den durch die vertikal schwin- 
genden Müssen entstandenen Kräften 

*t Siehe Enycnrorine tgoo Nci. 1789. 1700 und 
Zeitächrifl für Mathematik und ['liv^ik 1899, I.urciu: 
„Dyinmik ic» Kurbelgetriebes'*. 



addieren sich die Sinuskomponenten dir 
Kräfte, welche durch die rotierenden Massc-n 
entstehen; die Kosinuskoniponenten diesu 
Kräfte addieren sich zu den aus den horizon- 
talschwingenden Massen entstandenen. 

Zur anschaulicheren DarsteUung der durch 
die „freie Kraft" und das „freie Moment" her- 
vorgerufenen Erscheinung diene folgendes: Die 
gebräuchliche Zusammi iT^elzune^ dT parallelt-n 
Trägheitskräfte zu einci 1 iMikien-nden Krad K 
und einem resultierenden Moment M lässt nicht 
ohne weiteres die wirkliche Lage von R er- 

Fig. I. 

1 I 



! 

1 ab. 



1» 



a 



kennen. Es ist daher anschaulicher, die ge- 
samten auftretenden Kräfte zu ersetzen durcl» 
zwr i I r-^ultierende Krilfte P und Q, deren feste 
Lagt man willkürlich wählen kann. Im vor- 
liegenden Falle denke man sich das Fundament 
der Maschine nur an seinen beiden kurw» 
Endkanten unterstittzt und fest mit dem Schiffs- 
rumpl* verbunden. Dann köniv n !,nr an diesen 
beiden Stellen die durch die schwingend<n 
und rotierenden Massen hervorgerufenen IriK- 
lieitskratle P und Q wirken. *) Zunächst l»^- 
stimme man die geometrische Sunmie der Mo- 
mente niNj, n, N|, mM, bH, wobei N*. Ni, M, 
H die den betreffenden Kurbeln entsprechenden 
Zentrifugalki^fte Mria- und n,, n,, m, h die 

*) Eiiir Wicmf.ii luici^ kann man trzirlni, inil< i'> 
man die l^nr dn- Munifnitiiaclisen und du- .Xn^iritf- 
punkte voll P und Q mit den Äusseren Kurbeln «i- 
«antmenfalien ISüsi, Dies «'Qrde sieh bei Vem>ch- 
lS:iisigung des Schiebermechanismux ent|*fel)ien. 
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Hebc-lsarnie bedeiUfii und rbensn in dom<;p!bpn 
Polygon die Momente der bc\vegU:n Massen 
Fig. 2 des Schieber- 

mechanismus. 
Hierbei ist 
eine beliebige 
aberbestimm- 
^ te Lage der 
Welle anzu- 
nehmen, die 
als NuUlugc 

bezeichnet 
sei. (Hoch" 
druckkurbel horizonbd nach rechts.) Ks sei M 
Endpunkt des Momenten pol^'gons, d. h. G die 
geometrische Summe d'-r Momi nt'*, dann ist 
C\\ das grösste vorkommeiulc Ireic Moment 
und die Vertikalprojektion CD für jede Lage 
das nach dem Sinusgesetz sich ändernde freie 
Moment. Femer ist 

Moment CM 





Moment CM P X a oder P 

4 

wobei a - 4 m die Länge des Fimdam- nts ist. 

Nun sind die MassstJlb^ der Kralle- imd 
Monientenpolygone so gewilhlt, dass die Strecke 
CM sowohl im Momentenmassstab gemessen 
gleich dem freien Moment, als audi im Krfifte- 
massstab gemessen gleich P ist, die Strecke 
CM also direkt nach Grosse und Richtung 
gleich P ist (i mm - 50 kg 200 mkg). 

Es istalso für jede Lage die Projektion CD I'. 
Die Kurbelwelle und die mit ihr starr verbundene 
Strecke CM G muss den Winkel n im Dreh- 
sinn durchlauten, bis G in die vertikal nach 
oben zeigende Richtung gelangt, bei welcher P 
sein positives Ikfeximum erreicht Die am an- 
deren Ende des Fundaments wirkende Kraft Q 
bestimmt man, indem man die Momente mit den 
I letu-lsarmen h', m', n,', n.' (und ebenso für dir 
bohieberniassen I m Bezug ;tuf den funkt ti 
bildet und die geunu tnsclie Summe konstruiert. 
Mit den oben erwähnten Massstäben erhält man 
CM' -Q, und bestimmt ebenso wie bei P die 
Lage des positiven Maximum von Q. 

Die Zusammensetzung zu zwei resultieren- 



den Krfiften vtin lifstimmt'T Laije kann auch in 
folgender Wi'isf \'-|-einfacin werden: 

Figur K Endpunkt des Polygons der Träg- 
heitskrätte, M Endpunkt des Momentenpolygons, 
C Zentrum des Kurbel* 
kreises, dann ist ebenso 
wie vorher bei richtiger 
Wahl der Mas««stahe CM 
P nrieli Grösse und Rich- 
tung (im Kräftemassst th t;e- 
niessen). Damit nun die Be- 
dingungerfüllt ist,dass CK R die Resultante aller 
auftretenden Kräfte sei, muss die Strecke MK nach 
Grösse und Richtung die am andren Ende des 
Fundaments wh'kende Kraft Q sein. Im folgen- 
den \'<'rgleich ist diese letztere Darstellung der 
Kräfte P und y gewählt und die End|)unkte 
der verschiedenen Polygone durch die Iku li 
Stäben .M und K mit den betreftenden indices 
kenntlich gemacht 

Zur Darstellung der Trägheitskräfte der 
rotierenden Massen bilde man fOr die bestimmte 
NuRlage der Kurbelwdle ebenso wie oben die 
geometrischen Summen der Kräfte* und Mo- 

Fi« 4- 



g 




mentenpolygone und hieraus auf die oben an- 
gegebene Welse die Kräfte P, und Q, CM, 
stolh« nach Grösse und Richtung die Kraft Pr für die 
Nulllage der Welle dar. Dann ergeben sich für 
diese Nulllage die beiden Komponenten Pv und Pi, 
Damit Pi, sein positives Ma.\in)um erreiche, mu.ss 
die Welle und die mit ilir starr verbundene Kraft 
I P, den Winkel ß durchlaufen, bis zum positiven 
Maximum von Pr den Winkel {ß'{-gp% In der- 
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s<;ibtrn VVVibt: sind auch die Wirkungen der Weise die Vci likalkrafte PV, und Q',.. ent- 

horizontalschwingenden Massen des Schieber- sprechend den Strecken C'M' und M'K' im P<>Iy- 

mechanismus in 2 an den Endkanten des Fun* gon der doppelten Winkel. Bei Bestimmung 

daments wirkende Horinmtalkrflfte zeiiegt. Zur der Kurbelstellungen, in welchen die Kräfte 



Konstruktion der vertikalen TragheitskrUfte der 
zweiten Ordnung (mit doppelter Periodei 1*'»., 
und Q'v, verdoppelt man die Kuibelwinkel unter 

Beibi'lialtitng der tirspünirlichen Nulllatie (Hoch- 
d) uckkurbel hunzont.il nach rechtsi, und bilde 

fQr diese Lage der Kurbein und die ^ fachen 

Tragheitskrlfte und Momente der veittkal 
schwingenden Massen die geometrischen Sum- 
men dt s Kräfte- und MomentenpolvRons. Dann 
erhiüt man hieraus auf die oben beschriebene 




F'vn Q'v, ihre positiven Maximalwerte er- 
reichen, ist zu berQcksichtigen, dass die Strecken 
C'M', M'K' nicht starr mit der Welle verbunden 
sind, "sondern in ejleichem Sinne wie diese, ahrr 
mit doppelt so grosser Winkeig(\sch\vindigkeil 
sich bewegen. In Fall 1 z. B. hat die gei>- 
metrische Summe C'M' Richtung und Sinn der 
Nulllage der Welle; diese hat also vcxi der Null* 
läge aus 45* zu durchlaufen, bis OM' vertikal 
nach oben gerichtet ist, d. h. bis P'v, seinen 
positiven Maximalwert erreicht. Diese Lage 



I I Till- iTa&ajn a 

x.r' 
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.wiederholt sich nach jeder halben Umdrehung 
der Kurbelwelle. 

Al!i- auftretenden Träghcitskräfte sind fQr 
beide Ma-,ch m n aub den betreffenden Poh'jE^onen 
(Fig. 5 ■■ konstruit it und unter Bi i ücksichti- 
gung ihrer verschiedenen Maxima, l'liascn und 
Perioden in den Diagrammen Fig. 9—16 zu- 
sammengestellt Die Vertikalkrflfte Pr und 
Qv, welche das Fundament abzuheben und an- 
zudrücken oder um eine querschiffs senkrecht 
zur Welle gelegene Achse zu kippen suchen» 
setzen sich zusammen aus: 
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r. derKraft P\,, ent- 
stehend durch die verti- 
kalschvvingenden Massen 
aus dem Polygon der em- 
fachen Winkel; 

2. der Kraft 
entstehend durch die 
[ fachen vertikal schwin- 
gend<'n Massen aus dem 
Polygone der doppelten 
Winkel Unit doppelter 
Periode); 

3. aus den Sinus- 
komponenten der Kraft 
Pr. entstehend durch die 
rotierenden Massen. 

Ebcn'id setzt sich 
Qv zusannnen. 

Die Horizontal- 
krafte Pk und Qh, wel- 
che das Fundament nach 
rechts und links zu ver- 
schieben oder um eine 

senkrecht stehende 
Achse auf seiner Unter- 
lage zu verdrehen su- 
chen, setzen sich zu- 
sammen aus: 

1. Ph( «itsteheod 
durch die horizontal 
schwingenden Massen 
des Schiebermechanis- 
aius; 

2. aus den Kusinus- 
komponenten der Kraft 
Pr, entstehend durch die 
rotierenden Massen. 

Ebenso Qk aus Qh« 
und Q,, 

In beiden Filllen 
wurden die durch 
die schwingenden Puni- 
penmassen entstehenden 
Krftfte, welche das Fun- 
dament um eine langs- 
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"icliiffs [-»arnllrl der Wolle 
geligene Ach-< /ai kip- 
pen sudu-n, unberück- 
sichtigt gclasseji. Diese 
sind bei der SdUickschen 
Maschine bedeutend 
grösser, als bei Fall I., 
da hier der Liitt] t "iv)cn- 
kolben bcdeuti lul s( liwe- 
rer ijeniacht, aKu (;in 
sch vvingeiuiis Ge- 
gengewicht einge- 
fflhrt wurde, um einen 
Teil der schwingenden 
Massen des Niederdruck- 
kol hens zu balancieren. 
Es wurde al«n yu Guns- 
ten einer zu verkU inern- i 
den Kraft eine andere 1 
vielleicht ebenso schäd- 
liche bedeutend ver- 
grflaaert. 

Die Konstruktion 
dir Resultantt-n dei' 
Kmzelkrilfte , welche 

durch verschiedene 
Strichart wie die be- 
treffenden Polygone 
kenntlich gemacht sind, 
geschah durch Addition 
der Ordinalen. Die Re- 
sultante vonKiiizelkraften 
von gleicher Periode 
aber verschiedener Grös- 
se und Phase ^;,ist^ die 
geometrische Summe der 
Einzelkräfte (cf. Fig. ii, 
18, Fig. 15, 16). 

Kin V'ergleicli zwi- 
srlv n Fig. 9 und Fig. to 
eüuifteits, und Fig. 13 
und Fig. 14 andererseits 
zeigt deutlich den charak- 
teristischen Unterschied 
des Verlaufs der Ver- 




J. 
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oiiiinal W«. ch- 
sei im I)n h- 
sinn des Kipp- 
momentes 
stattp unter- 
brochen von 
einer Perifxlc. 
wäliicnd wt l- 
cher Pv uiul 
Qv bi-idf nai-li 
oben gcricli- 
tet sind, die 
Maschine also 

emporzu- 
sprinfifn ver- 
sucht Hei 
I all II jedoch 
rindet ein viel 

häufigerer 
Wechsel der 
Wirkungen 
der Tiüg- 
ln itski afte hei 
jedei' Kuil)r l 
unidri'lumg 



\ 



tjkalkräile lür beide Maschinen. Bei Fall I hat P. 
und Q» je ein positives und negatives Maximum, 
a Nullpunkte und abgesehen von einer flachen j 
Stelle ähnelt ihr Verlauf dem einer einfachen Ko- j 
siouskurve. Bei Fall II jedoch, wo natariich alle i 
Einzelkräfte kleiner geworden sind, hatPv'2 posi- ; 
tive und 2 negative Maxinia, Q tj^^ wissermas'ien 
auch, d h. 2 Mixinia und 2 Minima, kuiv. ihr 
X'erlaul schmiegt sich eng dem der Kinzelkraft 
mit doppelter Periode an. Zwisclien den zu- 
sammengehörigen Vertikalkräften istihre Wirkung ' 
durch Pfeile anschaulich zu machen versucht 
Bd Fall I findet bei jeder Kurbelumdrehung j 



statt: 3 mal 
wird die Ma- 
schine gekippt, I mal angedrückt, 3 mal em- 
porgehoben, kurz eine Folge von 6 vefschie- 
den langen Perioden verschiedener Wirkungen. 
Die Zuckungen und Strasse, die die Maschine 
dem SchifiTski^irpi r mittnih, sind 7war kleiner, 
aber anst lu nu lui i 1>ciim> scliaiilicli wie bei Fall 
I, da ja mit der Schlickschen Maschine das 
Schiff ebenso starte vibriert haben soll, wie mit 
der Vierkurbelmaschine mit Kreuzstellung. 

Wäre die Ausgleichung der Kräfte I. Ord- 
nung bei Fall 11 vollkonmien, d. h. die Poly- 
gone erster Ordnung silmtlich geschl<»Nsen, - 
was für jede Maschine zu t in n ist, zunial 
Wenn man. wie bei KriegsscIiiilMuaschinen, deretj 
Wellen aus einem oder höchstens 2 Teilen und 
nicht aus mehreren gleichen und auswechsel- 
baren Stücken bestehen, die Kurbelwinkel ganz 
beliebig annehmen und herstellen kann, — so 
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blieben nur noch die Kräfte P'v. und Q'« der 
doppelten Periode übrig*), also die Wirkun- 
gen der TrSgheitskrafte mflssten sich im 
doppelten Rhytmus der Maschinenum- 

drchungen vollziehen. Diese Erscheinung 
wird im vorliegenden Falle dadurch, dass und 
Pv», Q und Q»« weder verschwunden sind, 
noch suli aulheben, sondern sich vielmehr 
summieren, bedeutend bt i inu ;ichugt. Hierauf 
soll am Schluss noch näher eingegangen werden. 



' ^ Im vorliegenden Falle scheint der Schiebn*' 
mechani.smus heiler ursprflnglichcn Ausgleichung ausaer 
Betracht gelassen tu sein. Denkt man .«steh in den Po- 
lygonen auf Tafel III des anfangs erwähnten Aufsatzes, 
die Seilen, welche die Wirkungen der Schietwrmassen 
dtiretellen. fort, ko wird sowohl das «freie Moment* als 
aiK-h die .freie Kraft" i>edcutend icleiner und ixinah 

jikich o. 



Ein V'ergleich zwischen Fig. ii und Fig. 12 
einerseits und Fig. 15 und Fig. 16 andererseits 
zeigt folgendes. Bei Fall I sind Ph und Qk bei- 
nahe einander gleich und ihr Phaaenunterschied 
betragt 179* 30', also sind sie eigentlich immer 
entgegengesetzt gerichtet, d. h. es findet immer 
eine I")rfhnng fit 's Fundaments um eine senk- 
recht siebende Achse statt. Bei Füll II jedoch 
sind Ph und Qh verschieden gross und - was 
bedeutoid wichtiger ist — ihr Phasenunter- 
schied betragt nur 34* 40*. Wahrend des 

j grCssten Teiles jeder Kurbelumdrehung sind 
also Ph und Qi, gleich gerichtet, es findet also 
ein Verschieben des Fundamentes nach rechts 
und links unterbrochen von einer kufzen Dreh- 
ung um eine sriikieeht stellende Achse statt. 

! Welche Art d«-r Wirkungswt-ise der Horizon- 




IL 
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talkrilftc nun die schädlichere ist. ist schwer zu 
sagt-n. Das beste ist auf alle F'\\h\ man ver- 
nichtet die Honrontalkräfte voilkonimen, was 
bei jeder Maschine für jede Kurbelstellung und 
v«»gesclirieb«ne Cylmder Absende möglich ist, 
worauf spftter noch emgegangen werden soll 
Die soeben beschriebenen Wirkungen der 
Vertikal- und Horizontalkräfte treten nun nicht 
jede für sich und gesondert von einander auf, 
sondern sie setzt n sicii vielnifhr zu einef Ge- 
samtwu kung zusaiunu n. Um diese anschaulich zu 
machen, sind in Fig. 17,18 für Falll und Fig. 19,20 
fOr Fall II die zusammengehörigen Horizontal* 
und Vertlkalkrafte zu den Endresultanten P 
und Q zusammengesetzt und fQr 94 Punkte 
eines abgewickelten Kurbelkrciscs durch Grösse 
und Richtung: dargestellt. Boi Fall I sliül dii- 
Endresultantea P und Q rotierende Kiaitr 
von variabler Grösse und variabler Win- 
kelgeschwindigkeit Ihre Grosse ist durch 
die Grosse der Horizontal- und Vertikal-Kom- 
ponenten bedingt; gleich o werden sie nur dann, 
wenn die Horizontal- und Vertikal-Komponenten 
gleichzeitig gleich o sind. Ihre variable Winkel- | 
geschwindigkeit ist dtirrh die variabi»' GrAssc j 
und den Verlauf d< r Komponenten bedingt. ' 
Ein Maximuni ihrer Winkelgeschwindigkeit liegt j 
im allgemeinen bei den Punkten, an denen die ^ 
grossere der Komponenten (hier die Vertikal- 
komponente) das Vorzeichen wechselt. Je 
grösser der Winkel ist. unter welchem der 
Verlauf der grösseren Kom|)onente die Nulllinie 
sehneidt't, jf- klfinr-r zu dieser Zeit die and^rf 
Komponente, de.stu grösser das Maxiinuni d<T 
Winkelgeschwindigkeit oder mit anderen Wor- 



ten: je rapider die giftsserc Komponente von 
negativen zu positiven Werten (oder umge- 
kehrt) übergeht und je unbedeutender unter- 
dessen die andere Componentc, desto grösser 
die Winkelgeschwindigkeit der rotierenden Re- 
sultanten: es muss in diesem Falle ein Winkel 
von circa momentan durchlaufen werden. 
In Fig. 17, 18 zeigen dii' Kurven den Verlauf der 
variablen Winkelgeschwindigkeit von P und Q 
hfj Fall I. Ihre mittlere Winkelgeschwindigkeit 
muss natürlich gleich der als konstant ange- 
nommenen Winkelgeschwindigkeit der Kurbel 
sein, da die Resultante ja immer nach einem 
Kurbelumlauf dieselbe Stellung zur Kurbel 
\vieder eingenommen haben muss. Man konnte 
noch die jeweilige Stellung der Endresultanten 
y.ur Kurbel, also gfevvissermasscn ihrtn „V;<''I- 
abein Voreil winkel" graplusch darsteiien, doch 
ist dies von geringeiem Interesse. Man sieht 
aus dem dmvfaaus unregelmAssigen Ab- und 
Zunehmen der Winkelgeschwindigkeiten von 
P und Q, wie sich die Wiricungen der Träg- 
iirit-skrüfte bei genaun l 'iU>a suchung sehf ver- 
wickelt und schwierig gestalten. Entstanden 
sind diese Fndresultantpn durch je 3 Einzel- 
kräfte von konstanter V\'ink«-lgeschwindigkeit 
gleich der der Kurbel, und einer Einzelkraft 
von konstanter doppelter Winkelgeschwindig- 
keit: das Resultat ist eine rotierende Kraft von 
variabler Grösse und variabler Winkelgeschwin- 
digkeit. Wahrend die Kin/t Ikrafte bis auf eine 
starr mit der Welle vn bunden sind und alle 
gleichm.'lssit: umiauien, rotiert die Kebultante 
ruckweise unter mehr oder weniger sprung- 
weiser Änderung ihrer Grösse. 

(Pori«eueung folgt.) 



„Hegedüs 

Auf der Werft der Oderwerkr Mnschint n 
fabrik & Schiffsbauwerft .Aktiengeseiischalt 
Stettin-Grabow, gelangte Mitte Juli d. J. der für ] 
Redmung der Rhederei Leopold Schwarz, Buda- 
pest, erbaute und für die subventionierte Linie 



Sändor*'. 

i''iuinc— A'^'nrdiii bestimmte frstkl.-Ksi^*- Stahl- 
Schrauben-Passagier- und Frachtdampier „Ile- 
gedtls Sandor* zar Ablieferung. 

Der Dampfer hat eine Lange von 64^5 m, 
eine Breite von 9,15 m, eine Seitenhöhe von 
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S. S. .HegcdQs SAndur". Spci^csalon I. Klasse. 
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4,27 m sowie eine Tragfähigkeifvon 400 t und 
besitzt eine Dreifach-Expansions-Mascliine von 
einer Leistungsfähigkeit von minimal iioo I.P 

Der Besteller sowohl als die mit der Ab- 
nahme des Schiffes betrauten Beamten der un- 
^rischen Regienii^; haben sich sehr aner- 
kennend über die ^^ollde und geschmadevoUe 
Ausführunc: des SchiftVs ausgesprochen und 
können wir der Hoffnung Raum geben,^dass 
unsere heimische Industrie für die ¥n]^e After 
mit Aufträgen der genannten Firma betraut wird. 

Allen Anforderungen, die man hinsichtlich 
Ausstattung und gedi^ner Ausfahrung der 
einzelnen Teile an einen modernen erstklasstg» 
Passagierdampfer stellt, ist man bei diesem 
Scliiffe in weitem Masse s^erf cht geworden. 
Sanithch*' Rfliime, Hören Anordnung sehr prak- 
tisch t^i, sine] lull, t,MT.1iim!E: und äusserst ge- 
schmackvoll ausgestattet, und macht namentlich 
die Einrichtung der Salons I. und tl. Kli»8e, 
sowie der beiden Rauchsalons in ihrer gediege- 
nen Vornehmheit und Zweckmassigkeit einen 
guten Eindruck. Nicht minder sind die für je 
2 Personen eingerichteten Cabim n, dir auf 
einen breiten durrh Oherlirlit erleiu hteien (iant:; 
münden, behaglich und pr.iktiseh hergerichtet. 
Gleiches gilt von der Anlage und Ausstattung 
der WirthschaftsTflume etc 

Die Beleuchtung sämtlicher Sdons und 
Aj^rtements, ebenso der Lade- und Maschin«i- 
rttunie, erfolgt mittelst elektrischen Lichtes. 

V'-r Aufenthalt auf Deck ist durch das 
nm ri<eiEfel versf'hene Promenadendeck in 

angenehmer VV eibc gesichert. 

Die kontraktlich festgelegten Bedingungen 
bezflglich Ladefähigkeit und Geschwindigkeit 
sind seit der Einstellung des Dampfers in den 
Betrieb nicht alldn voU erfiUlt, sondern erheb- 
lich überschritten worden. 

Das Schiff, das den Namen des ungari- 
srhen Handelsministers trdtrt, legt von Neuem 
Bewt'is dafür ab, dass die Erzeugnisse dt>r 
I deutschen Werften auf hoher Stufe stehen, 
t Bis ins kleinste mit jener Gewissenhaftigkeit 
^ ausgeführt, die der Bau von Schiifen, denen 
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S. S. „Hcgedüs Sandor" Kauchsalon. 

Mrnsclienk-bf n und wertvcJlle Frachten anver- trauen gerechtfertigt, das man ihnen in den letü- 
traut werden müssen, erfordert, haben die Er- ten Jahren entgegengebracht hat. 
Zeugnisse der deutschen Werften stets das Ver- 



Versuchsanordnung zum Studium der Schiffs- 
schwingungen. 



Im Ans«'hluss an das Reft iat über den bemessen, dass die Tr.'igheitsmomente des Mo- 
Vortrag des Herrn Ingenieur Gümbei, gehalten delies denen des SchifTes proportional sind, 
auf der diesjährigen VV-rsainmUmg der schifT- Das Brett ist mit aufgeschraubten Blei- 
bauteohnischen Gesellschaft, sei der nachfolgend platten beidseitig derart be.sch\vert, dass tias 
beschriebene Apparat zur Untersuchung der zwischen zwei Spanten liegende Gewicht von 
ScIiifTsschwingungen kurz beschrieben. | Brett und HIeiplalten ähnlich dem SchifTsgewicht 

Das auf den» Bilde dargestellte Brett ist auf dem gleichen Abschnitte, 
das Modell eines ausg<-führten SchifTes. Das Die in der Maschine angebrachten Ge- 

Mod<-ll ist aus Mahagoniliolz gefertigt, 3150 mm wichte stellen ein Kraftepaar und eine in der 

lang und 8 mm stark. Die Bn ite ist derart gleichen Ebene wirkende Einzelkraft dar. Beide 
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sind derartig bemessen, 
dass das Kraftopaar der 
Einzelkraft gleichwertiK. 
das heisst, die von (U-m 
Knlftepaar hcrrührrnci<' 
Schwingung von glei- 
chem Ausschlage w'iv 
die vtm der Einzelliraft 
stammenfle ist. Da das 
Kr.'lftepaar Ix-zOglich des 
Schnittpunktes der Tan- 
gente der Schwingungs- 
linie im Standort der 
Maschine mit der Null- 
linie von dem umgekehr- 
ten Vorzeichen der Kraft 
ist, heben sich beide 
Schwingungen auf: das 
Brett bleibt in Ruhe. 

Die Schwingungs- 
zahl des Brettes betr.'igt 
183 gezahlt: berechnet 
wurde dieselbe zu 181. 




Mitteilungen aus 

Allgemeines. ^ 

Feuersicher impr&gniertC8 Holx wird ' 
bereits nach den mannii^faltigsten Verfahren, deren 
Zahl bei eit-s über 40 gestiegen ist , hergestt.llt. 
Trotzdem hat es sich ausser in Amerika nirgends j 
recht in den Kriegsmarinen eingebürgert, weil alle 
diese Verfahren an den verschiedenartigsten Män- 
geln leiden. Bei der Dauer der Anwendung prä- 
parierten Holzes in der amerikanischen Marine 
sulite man annehmen, dass man dort bereits ein 
ziemlich vollkommenes Verfahren ausgebildet habe. 
Aus einem liericht eines zur Untersuchung dieser 
Krage eingesetzten Komitees, bestehend aus dem 
Naval Constnictor Bowlis (jetzt zum Chefkonstruk- 
teur ernaimt) un<l dem Naval Constructor Baxter 
}<eht hervor, ilass dem aber nicht so ist. Uer 
Bericht lautet: Die Erprobungen sind bereits ge- 
nügend, um zu ersehen, da>s di»- beiden hier ge- 
braucliliehen Methotkn an sich ziemlich gleich- 
wertig sind. Doch die Ergebnisse befriedigen nicht, 
weil sich gezeigt hat, dass die Wirkung der Im- 
pr<l){nierung sich mit der Zeit verliert, sobald das 
Holz den an Bord der Kriegsschifl'e vorhandenen 
Bedingungen unterliegt. Die Versuche müssen 
noch weiter systematisch for(geset2t werden, da 



Kriegsmarinen. 

anzunehmen ist, dass die ferneren Resultate die 
Verwendung des imprägnierten Holzes wesentlicli 
,, modifizieren" werden. — Mit anderen Worten: 
Die Imprägnierung scheint keinen grossen Zweck 
zu haben. 

Deutschland. 

Der kleine Kreuzer „Condor" wird an- 
fangs Januar die Rückreise antreten. Derselbe 
war bishiT Station>schifT in Oslafrika und seil 
Oktober 1894 ununterbrochen im Dienst. Derselbe 
wird wahrscheinlich gründlich überholt werden 
müssen. 

England. 

Der Panzerkreuzer „Cressy" ist der erste 
der nach ihm benannten aus 6 Srhiff<Mi bestehenden 
Klasse, welcher mit den Probefahrten beginnt. 
Es seien hier noch kurz die charakteristischen An- 
gaben wiedergegeben; 

Länge zw. d. IVrp 134 ni 

Grössle Breite 21,2 m 

Mittlerer Tiefgang 8,0 m 

Deplacement 12 000 t 

Geschwindigkeit (voraussichtl.» 21 Knoten 

Indizieile Pferdestärken . . . . 21 000 
Gewicht der Masch.-Anlage . . 1800 t 
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Armierung: 

a — 94 ctn.-Kan. in DrehtUnnen VOD 15310111 Dicke, 
la — 15 cm. S.K. in Eiazelkasematten von 15s mm 

Dicke, 

17 Kleinere Schnellf.-Kanonen, 
a Unterwasser-Torpedolaimcrrohre. 
Didce des Dedcspanzen: 
75 — 50 mm ausserhalb der Gtadelle 
. aX^S . innerhalb , » 
Dicke des Citadellpanzers 15a mm 
Lange , , 70 m 

1 2 m Ober Wasser 

Höhe ,, , I . !!• 

' " ^ 1,5 m unter Wasser 

Dicke des Gürtelpanzers vor der Citadelle 5a mm 

Dicke des Kommandoturms 305 cm 

Dicke der Kasimattcn 152 rn» 

Gewicht des ges>aii)t<-a vci likalen Panzers 1 100 t. 

Auf jeder Seite direkt auf" dem Citadellpanzer 
Stehen 4.— ^•cm S.-IC. in Einzelkasematten. Von 
diesen kennen 4 vor- oder achterausreuem. Ge- 
lad«: nbi r die^^eii in Kiclrii'htiing feuernden 15 cm- 
Kascinaiten stehen weitere 4 — 15 cm-ö.-K. von 
gleichem Bestreichungswinkel. Unter den kleinen 
S.-K. brfin(!i n '-ich 12—7.6 rni-S,-K.: 10 von diesen 
s.tch<:ii aut tltiii Oberdeck au den Seiten. 

Die Länge des Kesschaums beträgt 40 ni. 
4 getrennte Räume sind vorbanden mit insgesamt 
30 Belleville>Kesseln. Der Dampfdruck in den 
Kl >-.f-ln bt trSgt 21 ky. ilci \'erbrauchsdruck be- 
trägt 17 kg. Die Kohlenbunker liegen auf jeder 
Seite des Kesselraums unter und Ober dem Panzer- 
deck, l'ntrr dem Panzerdeck liefindet sich die 
auf allen tnglitichcn Scliiticii vurliaiidunc .Muiiiüuiis- 
passage. Die Schiffe haben 4 Schornsteine und 
a Masten nach Art der in der eAglischeo Kriegs- 
marine fllr Kreuzer Oblichen Masten mit Marsen 
fQr Selieiiiwerfi-r. 

Auf Probefahrten am 23./ 10. wurden folgende 
Resultate erzielt: 

Dauer der Fahrt, Stunden 30 

Umdrehungen 74 

Indizierte Pferdestärken . ...... 473t 

Geschwindigkeit, Knoten ...... 13,89 

Kohlenverbrauch p. Stunde u, 1. P. K., kg 0,85 

Tiefgang vorn, m 7,75 

Tiefgang hinten, m 8,1 

Am I./12. ist eine weitere 30 stündige Fahrt 
vor'.renommen, bei der das Schiflf mit 16800 1. P. K. 
2u,5 Knoten Geschw. erreicht hat. Auf einer 
spateren Fahrt soll man bereits mit aa Knoten 
Geschwindigkeit irefahren sein. 

Der Ablaut des Panzerkreuzers „Gooü Hope" 
(14000 t, 30000 1. P. K., 33 Kn.) ist ebenso wie 
der des Panzerkreuzers nMonnumth'* (9800 t, 
aaooo I. P. K., 23 Kn.) fOr den nächsten Januar 
in Aussicht genouuiu n | 

Die Probefahrten des neuen bchlaclitscIiifTs 
nlniplaGablc'* sind auf 1901 verschoben, da die 
Montage der 4^30,5 cni-Kanonen nicht eher vol- 
lendet wird. 1 

Die Kiellegung des Kreuzers U. Klasse 
MBnoomtter«* (S. 147 d. ScbifTbau) ist anfangs I 



Dezember erfolgt. 1000 t Material sind bis zum 
Zusammennieten vorher fertiggestellt gewesen. 

Der Torpedobootszerstflrer „Tiger", der 

erste der netten 33 Knnicn-Boole, soll zur Vor- 
nahme der Frobetaht tri) bereit sein. 

Die beiden in Jit;.-,eui Frühling bewilligten 
neuen Schlachtschiffe „Queen'« und „Frince ol 
Wales" sollen nach The Engin cer 14., 12. ein 
peplacement von 18000 t erhalten, 4- 30 cm- 
Kanonen, 8 — 19 cm-S.-K.und 8 bis 10 — 15 cm-S.-K. 
tragen. Bewahrheitet sich diese Meldung, so ist 
dieses zweifellos das wichtigats Ereignis des letzten 
Jahres im Kricgsst hifTbau. Kaum haben sich die 
grössten Seemiiclitc infolge des Vorgehens Eng- 
lands allmählich nach vielen Kämpfen mit der 
Volksvertretung zu 15000 t für die ächlachtschifle 
emporgeschwungen, schon macht England wieder 
einen grossen Vorsprung. Wird man den ein- 
holen? 

Die neue „Sloop Bspiögle" ist in Sheerness 
anfangs Dezember abgelaufen. Die Dimensionen 
derselben .sind: Länge 56 m, Breite 10 m, Tief- 
gang 3.4 "1. Deplacement 1070 t, Pferdestärken 
140Ü, (jeschwindigkeit 13 bis 13,25 Knoten. Ar- 
mierung: 6— io,5 cm-S.-K., 4—3 Pfänder und 
a— II mm Mascbinengew. Die Kessel werden vom 
Baboock und WUcox Typ. 

Das Schlachtschiff „Albion'* h irinnt als 
das letzte Schiff der Canopus Klasse die Pi-obe- 
fahrten. Auf der 30 ständigen Fahrt mit '/s ^i*"" 
MaximalleiMung wurden folgende Ergebnisse er- 
zielt: 

Tiefgang vorn und hinten, m .... 8,1 

Geschwindigkeit, Knoten ii,a 

Umdrehungen 66 

Ind. Pferdekraft (Mittel 1 .... 2772 

Kohlenverbrauch p. St. u. I.P.K., kg. , 0,75 
Die Schiffe der Canopus-Klasse sind 119 m lang, 
23 m breit, 8,3 m tief, deplarirren 12950 t und 
sollen mit 13500 LP. K. lö Kn. Geschwindigkeit 
erreichen. 

An Torpedobnot-^zcrstÖrern haben in dt 11 
letzten lagen „Kangaroo** und „Myrmidon'* 
die Probefahrten absolviert und werden in den 
nächsten Tagen abgeliefert. Der Torpcdoboots- 
zerstörer „Syren" ist abgelaufen. Die Üimen- 
siciiieu die.-,ei- Srhifie viii.J : l^nge 63 m. Breite 
6,6 m, Deplacement 317 U Die Armierung be- 
steht aus 1—7,6 cra-S.-K. vom auf dem Tnrm, 
2 — 6 Pfänder an den Seiten und 1 — 6 PfQnder 
hinten; ferner aus zwei aut dem Ue».k stehenden 
Torpedo- Lanzierrohren. Die Boote müssen auf 
den Probefahrten 30 Knoten Geschwindigkeit er- 
reichen. 

Kngland hat eine neue KohlenKtatiün auf 
der Insel Salvora an der Nord-West-Ecke Spaniens 
erworben. Dieselbe liegt auf halbem Wege zwi- 
schen England und Gibraltar. Bisher hatte Eng- 
land auf diesem Wege noch keine Etappe. 
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Frankreich. 

Das Hochseetoi p< doboot „Latuiqa^iiet** ist 
aus der Liste der Kiu gsschiffc gestrichen und soll 
verkauft werden. Dieses ist dadurch besonders 
auffallend, als dasselbe erst 1893 io Nantes vuti 
Stapel gelaufen ist. Nach ,Le Yacht* 8./13. ist 
dasselbe konstruiert vom Freerattcnkapitän Durocher 
de Quenga und von M. Oriollc, dcui Erbauer der 
nach ihm benannten Wasserrohrkessel. Die Länge 
cks Boots betrug 52 m, die Breite 5 m, die Tiefe 
2,1 m, das Deplacement 150 t. Die Formen 
waren ganz l i^MKii tii; : vorn sehr scharf und nach 
oben ausfallend, hinten breit. Mit 4 OrioUe Kessel 
erhoffte man 37 Knoten zu erreichen hei natflr-, 
lii hrni Zuge. Doch crrrirhtc man nur 24 bis 25 
Knoten. Man hatte auch andauernd Havarien. 
Schliesslich machte man es zum Kischereischutz- 
boot in der Nordsee. Es zog sich dann beim Ein- 
laufen in Boulogne Havarien am ScbifTskOrper zu 
und liegt seit der Zeit, ohne ZU »einem eigentlichen 
Zwecke benutzt zu sein. . 

Italien. 

Der Panserkreuser „Varese" hat sein<^ 
Probefahrten Ende November erledigt. Das Schiff 
ist am 4. 9. 1898 auf Stapel gelegt und lief am 
6. 8. 1899 herunter. I^ii- liauzeit betragt demnach 
bis zur Fertigstellung nur 26 Monate. Wenn das 
ScbiiT auch nur halb so gross ist, als die neue» 
englischen Panzer, so ist dieses doch ' itii r der 
besten Rekorde, die tu Bezug auf Baugcsciiwiiulig- 
keit geliefert sind, deOD das SchitT ist wirklieh 
fertig, hat Armierung und Munition sämtlich an 
Bord. Erleichtert ist dieses den GebrQdern Orlando 
freilicli (laduiili, sie kurz vorher 2 SchilTe 

genau desselben 1 ypes erbaut hatten, so dass die 
ganze Werft auf diese Schiffe eingearbeitet war. 

Die Dimensionen sind folfjftidp: 
Länge zw d. Perpendikeln . . 104,800 m. 
Breite auf Spanten 18.254 » 

18.764 , 
12,240 „ 
7,508 Tonnen 

'3.500 
»4 



„ , Piinzer 

Konstruktionshobe ' 

Normales Deplacement .... 
Ind. Pferdestärken n. d. Entwurf 
'^zahl der Kessel (Belleville) . 
Armierung: 

I — 25 cm.-Kan. vorn im Eiii/.ilturm; 
a— 5K>,4 cm.-Kan. hinten im Doppelturm; 
14 — 15,3 cm S. K. (10 in Batterie, 4 auf Ober* 

deck, hinter Sdiüdem); 
10 — 7,6 cm S. K. 
fr— 4,7 „ S. K. 

4 Untcrwasser-Torpedo-Lanzierrohre. 

GOrtelpanzf r in <li 1 .Mitte 150 mm, an d' n 
Enden 80 mm, l-'anzer des Autbaues 150—80 mm 
voti halber Schiffslange, Panzerdeck, durchlaufend 
30 — 40 mm dic!<. 

Mast nnd Maschine stehen mittschiffs. Die 
K<-^s( 1 >i! Ilm \iir um" liiir.i i- d< in Maschinenraum. 
Die Kommandobrücke ist sehr hoch. Der Kommando- 
türm ist lao mm dick. 



Die Resultate der Probefahrten sind folgende : 
Auf der 6 stöndigen Fahrt bei natürlichem 
Zn^< < rreicht das Schiff 18,30 Kin ti u mit 9479 
I. P. K. bei einer Tourenzahl von 95,71 und einem 
Kohlenverbreuch von 0,886 kg p. I. P. K. u. St. 
Auf dfr fnrvierten Fahrt erreichte das Se llin" -^0.02 
Knuten mit 13885 1. P. K. bei 105 rmiiiciiungen 
und einem Kohlenverbrauch von «1,858 p. .St. u. LP.K. 
Nach „Lc Yacht" 22./ia. hat das Schwester- 
I schiff „Garibaldi" gleichfalls die Probefahrten schon 
j erledigt und In i n;iti:i In lu m Zuge 9500 l. P. K. 
I und bei Forzierung sogar 15000 1. P. K. erreicht. 

I Japan. 

I Auch Japan hat jetzt erkannt, dass man mit 

j der Einfahrung der BeUe^llle-KeMel tQchtig „rein- 
I gefallen* ist — f^plumped" nennt es The 
j Kngineer vortt 30./it. Dieses Blatt schildert den 

' Vorgang, wie Japan zur lünfnhrimg des Belleville- 
Kessels kam, folgcndermassen: Der Kreuzer 
„Chiyoda" erhielt seiner Zeit Lokomotivkessel. 
Pir-? erhielten bald i^ri'Vsscre Leckag<-n Zu difscr 
Zeit hielten sieii zulaliig französisclu Schitie mit 
Belleville-Kessel in der Nähe Japssis auf Man be- 
wunderte dort das leichte Dampfaufmachen derselben, 
Inzwischen fahrte man auch in England allgemein 
die Bellevilh -K< SS, 1 r'.w. l»i< s( i (.;ii:n.| allein 
genOgte, um, ohne weitere Experimente die Belle- 
villekessel anzunehmen. Ober das Bewahren dieser 
K. sst 1 auf den japanischen Schiffen hrni nian in 
kizicitr Zeil ver.schiedene unglückliihi Natliiithten. 
So hat der Asahi bei .seiner i-berfohruiig aus 
Lngland nach der Heimat bei 10 Knoten Fahrt- 
geschwindigkeit 150 Tonnen Kohlen täglich ver- 
biau 'ii. Man war m /w iiiiL;t n, .ille an iler Route 
liegenden Kohlenstationeu anzufahren, um die Vor- 
räte nicht zu erschöpfen. 

Das drittletzte grössere in Euro)j;L t^au 
befindliche japanische Kriegsschiff, da?. Panzer- 
schiff „Hatsuae" ist bei Armstrong fertiggestellt 
und hat die Probefahrten erfolgreich absolviert. 
In Europa sind jetzt nur noch an grossen Schiffen 
»las Schlachtschiff „Mikasa" un<l dt 1 P.iiizt 1 kn iizer 
^Iwati" in Bau. Letzterer ist auch schon annä- 
hernd fertig. 

Die ,,Hatsu«^e" ist ein Srhwester=;rhifll' der 
S. 790 des I. Jalii i^an^s t,tlu ausiührlich be- 
schriebenen Schlachis« hiHs Asahi" und Ahnelt 
demselben bis auf Details, so dass von einer ge- 
naueren Beschreibung hier Abstand genommen 
wird. Dieselbe ist 121,9 ni lanp;. 23,4. tn breit, 
8,3 m tief, deplaciert 15 240 lonncn. Die Ar- 
mierung besteht aus 4- 30,5 cm, 14—15,3 cm-- 
S.-K , 20—7,6 cm.-S -K EXer Panzer ist 939 mm 
in der Wasserlinie dick. 

Auf der 3 ständigen Probefahrt soll das Scliiff 
mit 15000 1. P. K. 19,1 Knoten Geschwindigkeit 
und mit laooo L P.K. 18 Knoten Geschwindigkeit 
erreicht haben. Das Schift snü hierbei ein nor- 

; malen Vorräten entsprechendes Deplacement ge- 

I habt haben. 

33 
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Russland. 

Auch Russlaud hat seine Erfahrungen mit 
den .berOhmten' BelleTllle-KenMslii gesammelt. 

Die Yaohc des Czaren bf>ass hishcr soge- 
nannte Economiser an den Believille-Kesseln. 
Da sie sich aber hinsichtlich des Kohlenverbrauchs 

tliir c liaus nicht als sparsam i i wii scn habi n, nimmt 
man dieselben jit/t heraus. Dinientsjprechfnd 
hat man aurh für Jas in Frankrt ich im Bau bi- 
hndUchc SchlachtM hiffCae!.arcwitsch befohlen, dass 
die ursprünglich ,in Aussicht genommenen Ecuno- 
Riiser md}t eingebaut werden. 

The Knf{inef'r v. m lii^chiiiht dir 

beiden neuen russischen Linienschiffe Borotino 
und Caesarewitsch und weiM auf die Ahnlicbiceit 
der (■reschützauf!>ti'llung mit (!< m fran/Asibchen 
Linienschiff" Jaurequibcrry hin. Das liileressantesle 
dieses Auf6at2es sind die den AulVatz begleitenden 
Skizzen vom Caesarewitsch und der Itorodino. 
Der Caesarewitsch ist bereits auf S. 573 des 
Schift"bau genauer beschrieben und .ui. Ii .ihge- 
bildet Die vom The Engineer gebrachte Skizze 
des Borodino g^htn wir, trotzdem dieses Schiff 
der Cae^nrrwit'irli ^rlir ;ibii< !t, hier wieder, wetzen 
versctnedener Merkwüi digkcitcii, deren Richtigkeit 
wir aber aus weiter unten an/ufQhrendi n Gründen 
bezweifeln. Am meisten (Ult die eigentOmliche 
Panzerung des Unterwasserschiffs auf. Seil ca. a 
Jahren liest man iti i!. n schiflfbautechnischen Zeit- 
schriilen die Mitteilung, dass die russischen Pau- 
zerschifTe noch unterhalb des Wasserlinienpanzers 
einen loi tnm dicken Seiteiipanzer zum Schulz 
gegen die Torpedos bekamen. Teilweise wurde 
noch erläutert, dass derselbe an seinem obi-ten 
Katidi charnierartig befestigt sei und vom Schilf 
abgeklappt werden könne. Bei fahrendem Schilf 
leg«- dt rsi lbe sieh ganz an die Hordwand an. 
Dann wieder las man, das» das aussciste Wall- 



gangsschott mit 10 1 tnm Panzerplatten auch mm 
Schutze gegen r. ir|K Jos gepaii/i i : -1 i The En- 
gineer v. 30./ 10. hält beides jQr richtig und kon- 
struiert sich das abgebildete Hanptspant. Ebe 

weiti ir Fl »li^fruntrin gemacht werilen, mögen zu- 
nächst die llauptangaben des Schißes wiedei- 
gegeben sein. 

F.in- /w d. Perp. m m 

lirtllt; III aj 

Tiefgang, mittlerer m ...... . ^^ 

Deplacement, Tünnen 13566 

Indizierle Pferdestärken ...... 16305 

Geschwindigkeit, Knoten 18 

Kesselsystem, Bcllcville. 

Armierung: 4— •^o.s cm-Kan. in DoppettOrmen. 

<iii-S.-K. in 6 Drchtürmcn. 
20 — 7,6 cm-S.-K. in Kasematten, 
ao— 3-Pfünder. 
8 i-Pfündcr. 

3 Unterwasscrtorpedolanzicrrohre. 

4 Oberwassertorpedolanzierrohre. 

Gürtplpanzt-r irilttscliilTs 227 mm 
1 Ifthe dtssi_lbi II 50 eiu über und 150 cm unter C.W.L. 
Dicke des oberen Gürtelpanxers aoo mm. 
Dicke der TOrme fOr die 30,5 em-KuL 375 nm. 
Dicke der Tflrme fbr die 15 ctn Kan. 150 ninL 
Kohlenfassungsvermögen mit Zuladung 1250 t 

Die beiden Panzerdecks haben eine mal' 
male Dicke, das obere von 50 mm, das unten 

M'n 40 mm. Die Anoninutii: il< rselbcn geht au^ 
der Skizze hervor. Die I^löhe der oberen La^'^ 
des Gartelpanzers betragt 1,67 m. Vemad>lassi|!t 
man zunächst den unlf-rhalh des Wasserlinien- 
pan/ers bctindlicheu loi uim Aussenhaut- und 
Scholtpanzer, so entsprechen die Gesamtgewichte 
an Panzerung» Armierung, Kohlen und Maschinen 
mindestens annähernd denjenigen unserer Kaiser- 
klasse voti I I 100 t I )i |>|.ic< niriu. Man \v3rik 
als«, bei Forllassung des nach The Eugiuccr vor- 
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handcncn Torpcdopan/.trs mit etwa ähnlichem 
Deplacement ausgekommen sein. Oberschllgt man 
nun die Geuichte des Unterwasscrpanzers gegen 
Torpedos nach der hier wicdti gegebenen Skizze, 
so wiegt derselbe mindestens 1500 t. Würde man 
fOr die Katserkksse einen 1500 t schwereren Pauzcr 
vorgehen haben, $0 wQrde mair, fMfcr ißUe flbrigen 
Anrcirdcr'Tinijf'n Jx-ilichaltiTi wSnii, iiiitidesteiis 
16000t Deplai t üir rit TKirh üIxTvrlilägijcliti Rechnung 
gi braucht IkiIk n. da die Borodinu nur 13566 t 
Deplacement erhalten soll, ist als sicher anzu- 
nehmen, dass der L'nterwasserpanzer zum Schutz 
gegen Torpedos nicht so umfangreich ist, wie in 
The £ngineer angedeutet. Viel wahrscheinlicher 
ist, das« nur, wie S. 579 d. Schiffbau aosgefOhrt 
ist, tlus \ValI^-ani;svrhntt viii 88 tu I,rini;i- einen 
Paii/Ai ;>chiju voii 44 mm Dicke erhaluii hat. Ob 
dieses V'orgehen Russlaads aber richtig ist, er- 
scheint zweifelhaft. Da man neuerdings bei v»-r- 
schicdenen Nationen ganz des Schutzes gegen 
Torpedos entsagt, indem man die früher Oberall 
gebrauchlichen Torpedoschutznetze in Fortfall 
kommen lAsst, muss die Aufwendunf; eines ca. 
2000 t grossem l^cplarrnirnts , zu dem rin/if^en 
Zwecke, gegen Torpedos besser geschützt zu sein, 
doch miflTallen. Man könnte diesen Unterwasscr- 
panzer allerding.s auch noch, wenn auch etwas an 
den Haaren herbeigezogen, dadurch rechtfertigen, 
dass man ihn als Schutz gegen das Feuer der Mittel- 
artillerie bei übergekrangtem SchiiTe betrachtete. 
Alle in .letzter Zeit gemachten Erfahrungen haben 
aber ertrrtxn, dass Treffer in der Nähe der 
Wasserlinie sehr selten sind, so da.s« man besser 
thut, das CberwasSerschiff gegen das FciKr der 
Mittelartillerie durch leichte PaoKrangen zu 
schützen. 

Eitif \vi iti rr Rii.'enlümlichki :t i>t dif .Auf- 
stellung der Lichten Artillerie (7,6 cm S.-K.) hinter 
fest eingebautem 50 mm dicken Panzer. Es ist 

vieles für und wider dieses Vortrch rn .m/niftlhi« i: 
Es ist auch dieses eine Frage, die wohl nur durch 
ein Seegefecht zwischen zwei modernen See- 
machten gelöst werden I n in 

Das GerOcbt, da&s Ruüäland In Amerika 
5 neue Panzeniclilffe bestellt habe, ist, wie be- 

r< it> in N'n, 5 als V'ermutuiiL,' aiisi;rspr(.rl)(. n. falsch. 
Das Gerücht ist entstanden durch die nicht richtig 
verstandene Rede «nes russischen Offiziers. Dieser 
pries die VorzOt^r des neuen gesehnt /U n Kreuzers 
Variag, welcher bei Cramp, Philadelphia, erbaut ist 
und dabei äusserte, dass man zwar die grossen 
Panzcrsdnflre in Zukunft in Russland selbst bauen 
Wörde, dass man sich aber bei entstehenden Be- 
darf an Iniellen Ki eii/e: ti u ahisi licinlli h w ii der 
an Cramp wenden würde. — Hiermit ist natür- 
lich weder etwas versprochen noch abgemacht. Es 
klingt aber etwas nach amerikanisdter RcUame. 

In Nicol.Tjcff beginnt man mit dem Bau 
eines neuen Paniterschiffs von 119 m Lange, 
13000 t Deplacement, 17000 I.P.K. und 18 Kn. 

Auf derselben Werft ist der Bau eines 



I geschützten Kreuzers begonnen. Dessen Haupt- 
I angaben sind nach Le Yacht v. 15 la, folgende: 
I Deplacetneiit bei normalen Vorräten 6400 t. 

Indizierte Pferdestarken 19 5000. 

Voraussichtliche Geschwindigkeit 23 Knoten. 
I Haupt-Armierung: la — 15,2 cm -S.-K. (3 vorn, 
^ 3 Mnten in TOrmen, 4 in gepanzerten 

I KasematN n und 4 auf dem Oberdeck 

hinter Schildern». 
Es ist abei nicht ausgeschlossen, dass einige 

derselben durch 20,3 cm - Kan. ersetzt werden. 
; Voraussichtlich erhält das Schiff 4. Über-Wasscr- 

und a Ünter-Wasser-Lanäerrohre. 

Vereinigte Staaten. 

! nie Panzerplattenfrage ist jetzt in Amerika 

zu einem endgültigen Abschluss gelangt und keincs- 

1 Wegs zu Ungunsten der Regierung. Marine review 
vom 2a./ii. schreibt darüber: dem Marinedepar- 
tement ist es jetzt gelungen, mit den Carnegie- 
und Betlehem-Kompagnieen einen V'ertrag wegen 
Lieferung von 24950 t Fanzerplatten zu dem 
Preise von 1770 Mk. p. Tonne abzuscMiessen. 
Hierzu kommen noch die Lizenzgebühren von 
10 JMk. die I onne für den Kruppschen Hartungs- 
proxess und von 47 Mk. p. t fOr den Harvej'- 
prozess, so dass sich die Gesamtkosten auf i9i7Mk. 
p. Tonne belaufen werden. Die letzte Offerte der 

I Werki; betrug 2060 Mk., die erste 230.) Mk. Die 

. Midvale Co., welche bei der Submission die 
billigste gewesen war, bat ihre Offerte zurQck' 
gezogen. Wäre dicsc^ nicht erfoljjt, würde man 
den Panzer wahrscheinlich auf alle 3 Kompagniecn 
verteilt haben, da die Midvale Co. erst nach 26 
Monaten die Anlieferung der ersten Panzerplatten 
in Aussicht gestellt hat, was wegen der verlangten 
P'ertigstellungsterminc für die Maineklasse aber 
zu spät geworden wäre. Jedenfalls ist es That- 
sache, dass man in Amerika den Panzer billiger 
als son^t in irgend einem anderen Lande her- 
stellt, vva.-> übngtiis bei der Lage des dortigen 
Eisen- und Kohlenmarktes und wegen der dort 
vorhandenen Nickelwerke nicfats Oberraschendes an 
sich hat 

An Stelle des wegen hohen AU«rs sidi jetzt 

zurückzii licnden Chcfkonstruktetirs Rear Ad- 
miral Hiebborn, wt lchcr noch kürzlich vor der 
Amer. Inst, of Nav. Arch. einen mit dem reich- 
haltigsten Material ausgestatteten Vortrag gehalten 
hat, der hier auch in der nächsten No. wieder* 
gegelieii Wi lden wird, i^i jet/i Francis T. Bowles 
zum Chefkonstrukteur ernannt und dem Präsi- 
denten von Hichborn vorgestellt Bowles, noch 
ein verh;5l'aii><mässig junger Mann, — 1875 bot-mn 
er das Studium — erhält mit dieser Ernennung 
den Rang eines Kontreadmirals. 

I Das Unterseeboot Plunger, welches be- 

reits seit 3 Jabrcu bei der Holland Co. im Bau 
ist, soll nicht vollendet werden, da die Kompa- 
gnie der Ansicht ist^ dass niemala etwas bnutcb- 

88« 



Dlgitized by Google 



Mo. t. 



bares daraus werden wUrde. Das Boot ist daher 
2u den dafflr bereits gezahlten Preise ntrScIc- 

J^enommen, ilie (lolland Co. hat sich freiwillitt 
erboten, hierfür ein neues der Mucca^siii-Klasse 
entsprechendes Boot zu liefern. 

Das diiil« Srhifl" der Arcansas-Kl i <ier 
bi»hcr ali> Conneeticut bezeichnete „Monitor", ist 
End« November von Stapel gelaufen und hat den 
Nanii-n „Nevada** irlniltin Die Andrrun- des 
Namen» »»l erfolyl, w»;il man im Staate C<mnec- 
ticut nicht damit einverstanden war, dass nach 
ihm ein nur so kleines Schiff benannt werden 
sollte. Dem Staatssekretär blieb zur Wahrung 
dt s Krieilei)-- iiii lit- ainN ü -. ntii ii; als diesen-. 
Drängen nachzugeben. — Wenn nun aber die 
Nevadaer sich auch gekrBnkt fohlen sollten? 

Di«- diesj.lhri),'e Marinevorlage ist von den 
iiieistin Zeitsehrifti-n bereits genau b^siht leben. 
Weni.ne dieser He-.ehreibungen Stimmten mit ei- 
nander Qbercin. Es ht dieses eine Folge davon, 
dass in Amerika jeder Abtellungsvorstand seine 
eigene Marinevorlage ausarbeitet, welche aber 
sämtlich erst dem Marinesiekret^r zur Zunammen- 
fassung vorgelegt werden. Die bisher verOffent- 
lichten .Anträge stellen daher nnr die Anträge ilcr 
einzelnen Abtcilungsvorstände dar. Das Progranun 
des Marinesekret.irs Long ist jetzt aber veröffent- 
licht. Hiemach werden dem Kongress 2ur An- 
nahme empfohlen : 

2 St (ilachtseliitTe, 
Panzerkreuzer, 



i 6 Kanonenboote geringen Tiefganges, 
I 9 Torpedobootszerstftrer, 

3 Torpi fii ihoiitc, 

ii Truppentransportschift, 2 SchuUchiffc. 
Dieses Programm deckt sich mit dem vom 
Chefkonstrukteur Hichborn aufgestellten, obgleich 
i die 4 übrigen Abteilung&vorstände sich auf ein 
I anderes weitgehenderes Programm geeinigt battea 
Dieser ri'^'rn-rit/ /wischen Hirbhnrn und den 
übrigen .-XiHeiiungsvorstandeu i^t ni letzter Zeil ver- 
schiedentlich sehr heftig Eiervurgetrelen. Han 
hatte sogar den Antrag auf Aberkennung des 
Titels als Chefkonstrukteur gestellt. Diese Rei- 
lirreien sind inde^^-i n von Adtniral Lvm^ gc- 
. schlichtet. Wahrscheinlich ist es^ da&s auch die 
\ Übrigen Antrl^e Hichboms in Bezug auf GrOue 
der neuen Schiffe anv'i tnüTnm n werden. Hiernach 
sollen die SchlachtscliitVe 14000 t Deplaccrtient. 
Kupferbekleidung und 19 Knoten Geschwindigkeit 
' erhalten. Die Panzerkreiuer aoUen ebenfalls 
I 14000 t Deplacement, Kupferbeacblag und 02 Kd. 
Geschwindigkeit erhalten. 

! Auf dem Sdilachtachiff „Kcarciarge" ver- 
sagte bri «inem Scbiessen die RQcklaufbreimc 
einer dt i 33 cm-Kanonen. Die Kanone ist bir^ 
durch vollständig ruiniert. Da^ Rolir niuss in 

! die Werkstatt zurückgeschickt und dort aus- 
einandergenommen und neu montiert werden. • 
Einzelne Ringe waren um 95 cm verschoben. 
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Kl 65a. No. 115458. Antriebsvorriehtung Geschwindigkeit verminderndes Vorgelege in der 

für Winden iin^i llebexeuge mit einer Winde- Weise angeorilnet ist, dass entvvt'der eine Winde- 

trommel und einem Spillkopf. Kpicyclic Manu- 1 trommel oder ein Spillkopf in Umdrehung versrut 

facturing Company Limited, London. | wird. Die nachstehende Zeichnung zeigt die Winde 

Die Erfindung bezieht sich auf Scbiffswinden ,' mit Trommel 9 und Spillkopf 3 in doppelter Afl- 

t>der ahnliebe Hebe/fiige, wdelie durch hr schnell Ordnung links unil n i lits neben einem EU ktrcinKJtm ' 

lautende Maschinen, aUo z. 13. Elekuomotoren, an- ^ Da:» Reduktionügetnebe wird in der Windctrommcl2 

getrieben werden und bei welchen deshalb ein die , angeordnet, welch« als geschlossenes, zur Auf- 
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nähme von Oel geeignetes Gehäuse ausgebildet 
ist. In diese Trommel tritt die schnell laufcntle 
W. ilr .( des Motors i, und in dieser ist dann 
die Spindel 5 eines Kegelrades 6 befestigt, das 
mit den Zahnen 13 eines Rades a8 in EingriflT 
stellt. Di* •=•< s trt7tf-Te Rad, wt lili^ s dt - (ileich- 
gcwiohtes halber auch in doppt.lti i Am imIiuhik 
gesehen sein kann, wie die Zeichnung zei}?t, ist 
lose drehbar auf einen schräg stehenden Zapfen 9 
an einer Welle 10 angeordnet, welche mit ihrem 
einen Ende in der Spindel 5 und mit dem anderen 
Ende in einer Hohlwelle it drehbar gelagert ist. 
Das Rad 8 steht nun durch die Zahne 13 mit 
einer entsprechenden V'cr/alinunt; an der Stirn- 
platte 14 der Windetromuicl -j. ui Lingriti, welche 
mit einer Mufle 16 auf der Hohlwelle Ii drehbar 
ist, jedoch auch durch Anziehen einer Klemm- 
backe M (siehe auch Fig. 2» g< gin die Muffe 16 
ft'stgi kl« imiit werden kann, so dass die Trommel 2 
an der Drehung verhindert ist. Ausserdem steht 
das Rad 8 durch eine Kegdverzabnung 13 mit 
entsprechcn<len Zähnen 15 an der Hnhtwr llc ri in 
Ein^riflf, die ihrerseits gkicliüll-3 au der Drehung 
verhindert werd<-n kann, indem ebenso, wie bei 
der Trommel 3, eine Klemmbacke 23 gegen eine 
Muffe 17 des auf ihr festaufgekeilten Spillkopfes 3 
angtvngen worden kann. Die Zahngrössen bei 
den V erzahnungen 13 und 15 sind nun verschieden, 
sodass ein Abrollen des Rades 8 gegen und 11 
und 14 mit gleicher Winkelgeschwindigkeit nicht 
möglich ist. Die Folge hiervon ist, dass, wenn 
de; .SjiiUkopf 3 festgestellt wird, die Verzahnung 12 
sich auf 15 abrollt, dass dann aber durch die Ver- 
zahnung 13 die Trommel a mitgenommen werden 
muss. Umgekehrt muss si« Ii natürlich , wenn 
die Trommel 2 festgestellt wird, die Verzah- 
nung 13 gegen 14 abrollen, wahrend die Ver- 
zahnung 12 die Welle 11 nebst Spillkopf in 
Umdrehung versetzt. Das Anziehen der um 
Charniere st u. 22 beweglichen Klemmbacken 22 
und 33 geschieht mit Hülfe von Scbraubenspindeln 
28 und 39 auf welchen miteinander in EingritT 
stehende Zahnrader 30 iiml 31 befestigt sind, bei 
deren Inbetriebsetzung mit Hülfe eines Hebels 32 
je nach der Drehrichtung abwechselnd immer eine 
der beiden Klemmbacken angezogen wird, wenn 
die andere sich löst. 

KL 43C No. 1 14 699. Wassertiefenmesser mit 

einem Luft enthaltenden, in das Waaser hinab- 
reichenden Rohr. O. Gutt, Bcrliu. 

Der Gegenstand der Erfindung beruht auf 

d' m Pi in/ip, dass wenn man in ein in da^, Wasser 
versenktes Kohr oder Schlauch so lange Luft 
bineinpresst, bi« der Druck nicht mehr steigt, aus 
der erreichten Spannung der Luft auf die Tiefe 
ge>chlossen werdtn kann, bis zu welcher «lie Rolir- 
iiitlndung versenkt ist. Bei allen bekannten Ap|)a- 
raten, welche dies benutzen, besteht aber der 
üebelstand, dass das Eindringen von Wasser in 
die Röhre gar tiirtit «idi r nur mwU-v \'rT!ust von 
sehr viel Druckluft verhindert werden kann. Bei 
der vorliegenden ErfinduDg wird deshalb das mit 



einem Gehäuse Ic von grossem Gewicht beschwerte 
Ende des zu versenkenden Schlauches a mit einem 
Rflcksclilagverm] , und zwar am zweck mfl.ssigsten 
mit einem Lippen ventil, verseben, welches das 
Eindringen von Wasser vetlimdert und' anderer^ 





seits die Möglichkeit giebt, bei wechselnden Wasser- 
tiefen diese letztere schneller bestimmen zu kOnnen. 
— Das Kinleitcn von Druckluft kann mit Hnife 
einer Luilpuinpe oder auch aus einem mit kompri- 
mierter Luft gefüllten und mit Reduktionsventil 
versehenen Kessel b stattfinden, an welchem hinter 
dem Zulasshahne d ein Monometer e angebracht 

ist. — Mit dieser Einr iclituni; i.st man itn Stande, 
auch von einem Schiff aui> in scichtc-nt l'ahrwasscr 
die Wassertiefe zu kontrollieren, wenn man das 
best luv orte Schlauchende bis auf eine gewisse Tiefe 
hcruHierlasst und das.selbe vor zu grossem Ab- 
treiben durch einen daran angebrachten Draht ni 
schätzt. Kommt alsdann das Gehäuse k bei der 
Fahrt auf Grund, welcher allmählich ansteigt, so 
muss sich dies sofort ars <!• n .\nzeigeapparat< n be- 
merkbar machen und den Wachthabenden waracu. 

Kl. 49 f. Nr. 114805. Verfahren zum Harten 
M ii Stahl. Messerfabrik Reinshagen, Rem» licid- 
Reinshagen. Die zu härtenden Stücke werden zu- 
nächst in einem Bleibade bis zur Hirttll^stempe- 
rattn-, d h bis zur Kirschrothit/r crw.lrmt, und 
aisdann lass; mau das Bleibad itusaiiunen iiut den 
darin bt fiiuiln hen Stücken in der Temperatur ura 
30 — 100 Grad zurückgehen, sodass die letzteren 
nur noch Braunrothitze behalten. Ist die Ab- 
kühlung soweit gediehen, so wei<li n die Werk- 
stücke aus dem Bleibade heraust,'t nonimen und 
durch Eintauchen in Wasser niet eine gleich- 
wertige Flüssigkeit abgelöscht. Durch dieses Ab- 
löschen soll nach Angabe des Erfinders Glashärte 
bei grösster Zähigkeit, Dichtigkeit und Gleich- 
mflssigkeit erreicht werden. 

Kl. 46d. Nr, 114345. Verfahren zum Ver- 
brennen der Auspuffgase bei (»asinaschinen. An- 
thony George New, Woking, Grafschaft Surrey 
(Engl.). Bei Explosionsmotoren, insbesondere bei 
denen, die mit .schwenn n Ö!^orten arbeiten und 
bei , denen das Abzugsrohr aus dem Cyliudcr in 
eine Abzugskammer gefflhrt wird, beobi^tet nfto 
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b«|canRÜicb, dass das abziebeode Gas Nei|;uDg bat, 
ddi* durch Rauch zu veninreimj^en und einen un* 

aogonthmcn Geruch zu vc rhr< it« n. Dit si ni IJebcl- 
stand wird bei der vorliegendcu Eründting da- 
durch abgefaoMen« ' dass man es dner gewissen 
Liiftmongc i^cstattft , sich mit dem v<im ("ylindcr 
abziclifiidcn Gas zu vermischen , sodass hr'i ge- 
nügender Temperatur des letzteren Knt/Ondunfi 
und vollige Verbrennung eintritt. Das Zuführen 
von Luft erreicht man dadurch, dass man auf dem 
Wege zur Abzugskammer nach innen sic h .Iffnonde 
Ventile so anbringt, dass sie sich beim Auspuffen 
der Gase infolge des entstehenden Vacuums 
offnen und das Einsaugen von Luft gestaUen. 

Kl. 65a, No. 1 15457. Segelanordnung für 
Schifle, Eisyachten und dergl. Johan Johnson, 
Göteborg (Schweden). 

Der grosse Vorteil, welchen bekanntlich beim 
Segdn um Winde ein möglichst langes \ cnli< k 
bietet, hat den Erhndur zu einer Segelanurdnung 
geßlhrt, bei der gewissermassen ein grosses Segel 
in mehrere schmale Stn itVn urteilt ist, die dann 
für sich selbständig Ix sti In luie einzelne Segel 
mit je einem <-iii;;c ii< 11 V'orliek bilden. Jedes 
dieser einzelnen schmalen Segel ist an seinen 
Enden mit kurzen Raaen versehen, und mit diesen 
sind sie dann s.liiulich dithbar zwischi n einer 
oberen und einer unteren grossen Raa befestigt. 
Beim Segeln am Vßnde werden diese grossen 
Raaen 1 infa- h lAngsschiffs festgestellt und nur die 
kurzen Kaai n an ihnen mit den Segchi i-ntspre- 
chend der Wimlrichtung gedreht. Bei achterlichem 
Winde kOimen sämtliche Segel so gedreht werden, 
dass de eine ebene Segelflache bilden, welche 
dann ebenso, wie jedes andi n- Raaseg.-l, durch 
Drehen der grossen Raaeti cingi stt llt wird. 

Kl. 24a, No. 1 15969. Feuerung. Robert 
Zeiller, Manchen. 

Um in Dampfkesselfeuerungen dne möglichst 
vollkommene Verbrennung dadurch herbeizufOhren, 
dass die zuströmende Vcrbrennuni;- 1 1'; in die 
innigste Berührung mit den Eeuergasen gcltrai hl 
wir^ «nd in den Feuerraum von oben hinein- 
ragende Rippen 
h k angebracht, 
well hl- in ihrer 
Hobe nach hin- 
ten allmählich 
zum hmen. Die 
erste unti dritte 
Rippt h ist oben 
mit je einer oder 
mehr<Ten, den 
Durchzug der 
Feuergasc gestattenden ÜfTnungen o versehen, wSb- 
rcnd die dazwischen liegende Rippe k nndurch- 
brocben ist Durch --.liiitlichc Öffnungen o sind mit 
der Aussenluft in \erbindung stehende Luftzu- 
fübrungsrfthren r geführt, welche jedoch einen 
kleineren Durchmesser als die Öffnungen haben, so 
dass die durchstreichende Luft eine dOsenartige 
Wirkung ausübt und somit die Feuergase an> 




saugt Auf diese Weise werden die letzteren be- 
reits vor der ersten Rippe h nach oben ange- 
saugt, ziehen auf dem durch Pfeile angede>itt t< n 
Wege durch die ÖlTnungcn o, fallen alsdann 
wieder bis zur ünterkante der vollen Rippe k 
und werdrii hierauf wiederum nach oben aOgO- 
.saugi, um schliesslich durch die Öffnungen o der 
dritten Kippe Ii nach den Heizflächen abzuziehen. 

— Dadurch, dass die Luft veranlasst wird, einen 
Zickzaekweg zu machen, kommt sie natOrlieh in 
sehr ausgiebiger Wri-r- mit den Feuergason in 
Berührung und befördert so die Verbrennung. 

— Um das Vermischen der Luft mit den Feuer- 
gasen noch vollkommener zu gestalten, sind die 
Rippen hk an ihrer Unterkante dicker ausgebildet, 
sodass sich hier Wirbel bilden, welche die Luft 
mit den Gasen inniger, als es sonst der Fall sein 
würde, dureheimnder. schleudern. NatOrticfa können 
uuhr als drei Rippen, wie die Zeichnung zeigt, 
angeordnet werden, und ist dann nur darauf zu 
achten, dass iiTUT«er zwischen zwei durchbroclienen 
Rippen eine volle liegt. 

Kl, 65a, No. 1 15843. Lagerung für Lade- 
bäume auf Schiffen. Theophilius Stanley Moss- 
mann, Liverpool. 

Mit der neuen Ladebaumlagerung wird der 
Zweck verfolgt, den Baum um den Mast herum 
so versetzen zu können, dass er nach allen Seiten, 
d. h. im ganzen Kreise herum benutzt werden 
kann. Zu diesem Behuf ist der Ladebauiu an 
seinem Fuss mit einer Kugel c versehen, mit 
welcher er in entsprechend gestaltete Lagerschalen 
f eiiu:s um den Mast gelegten starken Ringes d 
eingesetzt w erden kann. Wie Fig. a zeigt, sind 

derartige La 
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gerschaleii 
rings um den 

Mast herum 
vorgesehen, 
so dass der 

Ladebaum 
Oberall ein- 
gesetzt wer- 
den kann. 
Damit der- 
selbe nun mit 
der Kugel c 
beim Arbei- 
ten nicht aus 
ilen Lagers( hak ri I herausspringen kann, wird nach 
dem Versetzen jedesmal eine Kappe iFig. 3> auf- 
geseUt und mit Schrauben befestigt, sodass die 
Kugel c genügend umschlossen ist — Das Ver- 
setzen des Baumes am Mast kann auch in der 
Weise erfolgen, dass das die Kugel uinschlies- 
sende Lager im ganzen auf einem am Mast an- 
gebrachten Ringe verschoben wird. — Natürlich 
ist es ftlr das Versetzen des Ladebaumes not- 
wendig, dass der den Block für die Toppcnant 
tragende Ring am Mast mit einer entsprechenden 
Zahl von Ai^en versehen ist, so dass die Top- 
penant gleichfalls eingehakt werden -kann. 
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Kl. a8a, No. II5050. Verfahren zur Behand- 
lung von tierischer Haut, behufs Herstellung von 

Stopfbüchsenparkungcn. RlR-inUclR- Ma^rhiiic n- 
Icdcr- und Riemenfabnk, A. Cahcn-LeudcäduriT 
& Co., Mohlheitn a. R. 

Trotz vitlfaclu r Versiirbp ist es mit prak- 
tischem Erfolge bisher ikmIi nicht mrtfjhch j^c- 
«Caea, Leder fOr StopHi.i; li>< nparkungon gt-cignct 
zu machen, weil lohgares Leder hart wird und 
schwindet , so dass Undichtigkeiten entstehen. 
Alaungares I.<-der aber greift die Metalkeüc an 
und fettgares Leder ist zu wenig widcrs^tandsfähig, 
um längere Zeit brauchbar bleibende Packungen 
zu liefern. Narh dir vorliegenden Krfindung soll 
nun tierische Haut für Stnp(büchseiipackungen — 
besonders bei KaltwasM rpuinpcn — dadurch vor- 
bereitet werden, dass sie nach der Qblichen Reinigung 
etc. in ein Oelbad gelegt und vollständig mit dem 
Ol l (iunhtrankt wird. Das t)bei srhdssine Ocl wird 
alsdann durch Hinpacken in Sagemehl, Kieseiguhr 
oder dergl. beseitigt und hierauf die durchtränkte 
Haut längere Zeit einer schwachen Chromgerbung 
unterworfen , um schliesslich getrocknet und ii- 
tntsprechende Streifen für die f-*ackunt;fn j^e- 
schnitten zu werden. Nach Angabe des Erfinders 
bat das so vorbereitete Material den Vorzug, dat>s 
es bei grosser Homogenität und Widerstandsfähig- 
keit dt rarlig porös und fOr Schmiermaterial auf- 
nahmefähig i>t und bleibt, dass eine Packung aus 
dem Leder als selbstthatig schmierend bezeichnet 
werden kann. 

Kl. 65a, No. 115848, \'orrichtung zum Be- 
fördern von Leinen bei Strandungen oder von 
Schiff m Schiff mittels eines Drachens. Hans 
Henrik Foy in NykAhing, Moi^-ö iT).'lneinai'kl 

Um mit einem Drachen eim l.f^ini- von einem 
SchifTe an Land oder auch von Schitf zu Schiff 
zu befördern, was schon vielfach, jedoch meist 
vei^blich, versucht worden ist, wird ausser der 
gewöhnlichen Halteleine an dem Schwänzende 
des Drachens eine zweite ganz leichte Leine be- 
festigt, welche lose mit ablauft und, sobald sieh 
der Drachen tlber dem Ziel befindet, nur ange- 
sogen zu werden brauclH, um sofort das Fallen 
herbeizufbhren. 

KI, 13a, No 115470 KaiTimer-WasseiTöbren- 
kessel. Eduard l'ielock, Oberliausen. 

Zwisciien dem Oberkessel b und dem Unter- 
kessel sind ein oder mehrere vollständig mit Wasser 
gefftllte Walzenkessel a angeordnet, durch welche 



Oberkessel b angeordnet und mit diesen vom 
durch einen kurzen Stutzen c, hmten aber durch 
Röhren d verbunden. Hinten steht der Miltel- 
kessel ausserdem durch Kohren e mit einem Teil 
der Wasserkammem des WasserrOhrensystems f 
in N't rbindung. Die übrigen Wasserkanimern des 
letzleren sind in der gewöhnlichen Weise hinten 
durch Röhren g mit dem Oberkessel verbunden. 
Vom stehen sAmtUche Wasserkammem desRöbren- 
svstems durch Rohren h mit dem Oberkessel b 



in VerbiriduHL,', 





Ein derartiger Kessel hat den 



Vorteil, dass infolge der Vergrösscrung des Wasser- 
raumes eine grössere Wärmemenge aurgespeicfaert 

wir<l, und dass derselbi- sich daher fftr alle solche 
Betriebe besonders eignet, bei welchen dies von 
Wichtigkeit ist 

Kl, 65a, No, 115B47. .Antriehsvorrichtung 
für Wasserfahrzeuge. Paul Ducasson, Paris. 

Die neue Antriebsvorrichtung ist besonders 
fQr kleine Boote bestimmt, bei welchen der Einbau 
einer durch den Hintersteven gehenden Schrauben- 
welle vermieden werden soll. Zu iliesem Zweck 
geschieht der Antrieb der Propellerwelle in in 




der WasM-rraum, der ja bei VVasserröhrenkesseln 
verhältnismässig klein ist, wesentlich vergrössert 
wird. Der Hittelltessel a ist genügt unter dem 



bereits bekannter Weise durch Vermittelung von 
konisdien Rfidem mit Hilfe einer senkrechten 

Welle j, wilclic von einem hochgelegenen, leicht 
einzusetzenden Motor o mittels einer über die 
Bordkante hinwegreichenden horizontalen Welle 
angetrieben wird. Das Neue an der vorliegenden 
Einrichtung besteht darin, dass der Rahmen oder 

das Gehäuse h, in wt 1< lu rii die kurze Propeller- 
welle mit den konischen Rädern k und 1 liegt, 
durch eine Verzahnung d an ihrer oberen Kante 
mit einem Zahniade c in Eingriff steht, welches 
von Deck aus mit Hille einer biegsamt ii W'ellc 
angetrit ben werden kann, so dass sich das Ge- 
häuse b um die Achse der senkrechten Welle j 
dreht. Auf diese Weise ist es möglich, den Pro- 
peller mit der Welle ni rinL:>herum nach allen 
Seiten zu drehen und also das Fahrzeug zugleich 
zu Sievern. Dreht man aber das Gehäuse b um 
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l8o Grad, so arbeitet die Schraube sogar racicwärte, 
obnedasa der Motor seinen Drebungssinn geändert hat 

KI. 13b, No. 114993. Cberhitzer mit ge- 
teilter Zuleitung des Dampfes. Nicolaus Bra^cn- 
bach, Nürnberg. 

Der den Überhitzer zugefQbrte Dampf wird 
durch etnen Wasserabscheider a in ein Ventil b 
gcli iti t, von wo er in Sammelrohre c umi d fliL-.^.sl. 
Auä diesen gelangt er durch die Überhitzerscblangen 

e nnd f in ein 
Samim-li ohr 
von wo erdann 
in überhitztem 
Zustande ab* 
gefOhrt wird. 
Durch ein en- 
ges Rohr h 
wird' das von 
cl<-in WassLT- 
abbclaidcr a 
abgefangene WasSer dem Sammelrohr c und der 
Ülierbitzerschlange e angeführt, welche im Gleich- 
Strom zu den Heizgasen liegt, wahrend die Ober- 
hitzrrschlangc f si( Ii zu deniselhm im (ii 
strom betindet. Auf diese Weise werden die 
dem Feuer zunSchst liegenden Teile von e vor 
dem Verbrennen ge^cliCUzt, da sie von gesättigtem 
Dampf durilisiiüint werden, der durcli das Dampf- 
wasscr aus d< in Wasserabscheidcr noch besumU rs 
naas gehalten wird. Die dem Feuer am nächsten 
liegenden Teile von f andererseits sind trotz des 
Gegenstromes vor zu hoher Temperatur lirschützt, 
da die Heizgase an dieser Stelle schon eine be- 
trächtliche AbkOhlung erfahren haben. Mittels des 
Ventiles kann man dii' Verteilung des Dampfes 
nach den Sammelrohren c und d beliebig regeln, 
bezw. den Dampfzutritt nach der einen oder andern 
Richtung hin mehr oder weniger drosseln, wodurch 
die Dampfgeschwindigkeiten in den beiden Schlangen 
e und f t;rn t,'e!t werden. Da durch dir Danijif- 
geschwindigkeiten die Temperatui Ix i inllu^bl wird, 
mit welcher der Dampf in das Sanmu Iruhr g tritt, 
so ist CS auf diese \Veise möglich, die Temperatur 
des aus den Schlangen c und f austretenden 
Dampfes gleich zu gestalten, witf tlberhaujit die 
Gesamttemperatur des überhitzten Dampfes nach 
BedOrfnis zu regeln. — Der Vorteil der neuen 
Anordnung liegt aNi» < inrnal darin, dass die Tber- 
hitzerröhren gcbchont werden und dass ferner 
eine sehr gleich bleibende und in gewissen Grenzen 
regelbare Überhitzung des Dampfes möglich ist. 

Kl. 13b, No. 1 15 471. Speisewasser- Vorwarmer. 
Hubert Seiler, Düsseldorf. 

Der neue Vorwarmer besteht aus einem im 
Querschnitt achteckigen Bebfllter, in welchen ein 
zweiter, gleichfalls rechteckig gestalteter Behälter 
so eingebaut ist, dass um ihn herum vier seitliche 
Kammern e, f, g und h entstehen Der innere 
Behälter ist von oben nach unten durch eine nicht 
ganz bis zum Boden reichende Wand k in zwei 
Kammern c und d geteilt. Parallel zu derWand k 
befinden sich in dem inneren Behälter schmale 
Kammern a und b, wdche durch Zungen z, die 



Fig t.4 




Figj. abwediselnd oben 
und unten abgesetzt 

^'^^ _ 2^ ! J:^ I sinil, in einzelne mit 

rTr I ! ptl ' ~^ ^ ' einander in W-rbin- 

dungstehende Zellen 
eingeteilt sind. Das 
Wasser tritt durch 
ein Rohrs ein, durch- 
lauft im Zickzack- 
wege alle Kanflle in 
a, tritt dann durch 
einen Stutzen I in 
die Kammer b Ober 
und gelangt, nach- 
dem es hier ebenso 
samtliche Zellen, wie 
durch Pfeile ange- 
deutet, durchlaufen 
hat, durch einen 
^ Stutzen m nach aussen. Der zum 
Anwirmen dienende Dampf da> 
gegen tritt durch einen Stutzen 
n oben in die- Kammer c ein, 
geht unten nach d tlber. sti Amt bei .1 in die Kamtr.ci .-, 
geht in dieber nach unten und gelangt durch Kanäle 
p nach den Seitenkammem f und g, von wo er 
durch den Kanal h abwärts nach r geleitet wird. — 
Da das Wasser b<.i liieser Aiiiuiinutig einen sehr 
langen VVt g machen muss und auf diesem von meh- 
reren Seiten durch den Dampf geheizt wird, wird 
eine möglichst vollkommene Erwärmung erzielt. 

Kl i3f, No. 114981. Fieldrohr für Dampf- 
kessel. Jules Niclausse und Albert Niclausse, Paris. 

Das vorli(>gende Fieldrohr, welches Fig. I 
der nächst! hl nden Zeichnung im Querschnitt zeigt, 
besteht aus einem durch Patent No. 109401 be- 





reits bekannt ge- 
wordenen , mit 
kegelförmigen 
Ausbuckelungen 

von verschiede- 
ner Steigung ver- 
sehenen II- 

röhr A, das durch Öffnungen mit dem Was- 
serraum in Verbindung steht, und ferner aus 
dem Innenrohr B. Da> am vorderen Ende im 
Durchmesser etwas stärker gehaltene Rohr ß ist 
mittels einer oder mehrerer Zungen D mit der 
Verschlusskappe C verbunden, so dass es sich 
beim Losschrauben der lel/.teren und beim Heraus- 
ziehen nicht verdrehen kann. Dem freien Ende 
des Innenrohres B wird eine sichere Lagerung 
dadurch gegeben, dass in das entsprechende Ende 
des Aussenr<ihri s .A i'in latenn-na) li^ durchbrochener 
Körper F (Fig. a) eingesetzl wird, in welchen das 
Rohr B lose hineinragt. 
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von den Wtfrften. 



13 



Sdilirbaii-Aiiftrige. 

Die DampTscIiilbbrtsgcsenschaft Neptun hat 

ncui-rdings der Aktiengesellschaft Weser wieder 
den Bau eines Dampfers QbcrttaKe». DicbCi 
Dampfer soll noch etwas grosser werden als der- 
jenige, dessen Bau im vorigen Monat imt der 
Aktiengesellschaft kontrahiert wurde. 



Nai-fi einer zugegani^enen MitfiliiiiL; liai die 
Erteilung des Bauauftrages ,^SBtz Nachtigall" 
an die Finna Jos. S. Meyer in Papenbui^ noch 
tjicht stattjjpfunden. Die Sachlage ist die, dass 
durch die Kolonialabteilung des Auswärtigen Amtes 
eine beschränkte Submission unter den deutschen 
Werften ausgeschrieben ist, deren Resultat nocti 
nicht bekannt und audi wohl nicht vor BewUh- 
guni^ det Mittel durdi den Reichstag bekannt ge- 
geben wird. 



StapeUftalb. 

Mittwoch, den 19. Dezember, nachmittags 

um 3' , Uhr, ist auf di r Werft voti Blolmi & 
ein tOr die Deutsche Ost-Afrika-Linie in Hamburg 
neu erbauter Reidispostdampfer, der den Namen 
„Präsident" erhalten wird, zu Wasser gelassen 
worden. Der nach den Regeln des Germanischen 
Lloyd aus Stahl erbaute, mit höchster Klasse too A 
4 L versehene Dampfer, bat eine Lange zwischen 
den Perpendikeln von 300 Fuss engl., eine Breite 
von 40 Fuss, eine Tiefe von a8 Fuss engl., sowie 
eine Tragfähigkeit von 3760 t Schwergut. Das 
neue S< hiff, das hObsche Formen aufweist, besitzt 
einen Doppelboden sowie ein bis zur ^'orderkante 
der KommandobrOcke iciciicndis Halbdeck; es 
erhalt eine dreifache Expansionsmaschine, die 1650 
Pferdestärken indizieren und dem Schiffe eine Fahrt 
von Ii';, Knoten verleihen soll. Der Dampfer, 
hauptsäeldich fCli die Fallit an der afrikarii->elien 
Küste bestimmt, erhält Einrichtungen für 36 l'assa- 
gicre erster und 38 zweiter Klasse sowie ausserdem 
Eihrichtungcn fOr eine grossere Anzahl Zwischen- 
deckpassagiere. 

Auf der Werft der FIi iisburgci SchifTbau- 
gesellschaft hier>eü)-,t lief am 19. v. M. der für 
die O-^tasiatische Fahrt der Hamburg-Amerika-Linie 
bestinunte Dampfer „Sithonia" von Stapel Die 
Hauptabmessungen des Schiffes sind; Grösste Lange 
430"» grösste Breite 56', Tiefe 31' 11". 



Der Schraubendampfer MWellgunde" fOr 
Rechnung der Dampfschiffahrts-Rhederei von 18B9 

in Hamburg auf I Iel>ini; "ir> Ji-rnsklbs oi; Ma^kin- 
byggerci gebaut, wurde am 29. v. M. zu Wasser 
gelassen. Das Schiff, ganz aus Stahl zur höchsten 
Klasse des Germanischen Lloyd gebaut, ist a88' 
6" lang IUI Ilauptdeeke, 40' 10" breit und 17' 
tief im Räume. Die Maschine wird dreifache Ex- 
pansionsmaschine mit Oberflachen- Kondensation 
von 800 L P. S. Gleichzeitig wurde der Kiel 
eines Frachtdampfers fbr Schleswig gestreckt. 

Am 19. Dcitndier v J. lief in bester Weise 
ein weiteres grösM res Fahrzeug auf der Werft 
dt ^ Herrn Carl F. A. Leux in Niederrad b. Frank- 
iuri ik. M.'^von Stapel und gefiel nicht nur den 
anwesi nden Schiffern, sondern auch dem erschie- 
nenen Publikum sowohl in seinen schönen Linien 
als auch in seiner ganzen Ausrflstung. 

Das SrbifT be^lt/t eine Tragfähigkeit von 
400 Tonnen = 8000 Zentner bei einer Lange von 
51,60 m über alles, 7,30 m Breite und 1,60 m 
Eintaiichungstiefe. H iden- und Kimmplatten sind 
6 nun stark, Seitenplailen 8 nun stark nacli vorn 
und hinten auf 6 mm verlaufend. Hergestellt ist 
das SchiBf aus bestem ätemens-Martin-Flussstabl. 
Es enthalt vier Laderäume, die nochmals durch 
sogen. „Nütseholten" in je 2 Abteilungen getr( mit 
werden können; die Wuhnung für den Schiffs- 
besitzer besteht aus dem Roof mit Achterrmter 
in praktischster und schönster Weise eingeteilt 
und ausgeführt und Wohnraum für die Matrosen 
im Bug. Zwei Ma.sten von 11 bezw. 13 m Lange 
mit je 2 Sprieten und den besten Spillen dienen 
zur Ent- und Verladung der Goter. Eine doppelte 
Patent-Anker\vind<' auf dem Bug fdr 2 .\nker 
von 300 bezw, 350 kg und 2 Patentankerwinden 
auf dem Heck des Schiffes für 2 Anker von je 
250 kg vervollständigen dessen Ausrüstung. Der 
Bodenbelag in den Laderäumen ist von pitch pine, 
die Seitenverschalung von Obcrfalzlen tannenen 
Borden, das Luckendach von bester bayrischer 
Fichte. Ober Steuerstubl und Roer sind Sonnen- 
zeltstötzen angelirnrbt, um im Sommer bei hei^'^en 
Tagen durch Überspannen einer Tenne die Wohn- 
räume kohl zu erhallen. Der Werft liegen wie 
wir hören für die nächstjährige Saison bereits 
mehrere Auftrage zur Anfertigung vor. 



Frobefahrten. 

Am"'28. V. M. verliesslder auf der Schißs- 
werft von Henrj' Koch in Lüi)eek für die Olden- 
burg-Portugiesische Dampfscbiffs-Rbederei A.-G. in 
Oldenburg i. Gr. neuerbaute Dampfer „Bremen" 
zwecks Vornalnne der K< iini.)a- -.i eL,'Lini : inii; und 
Probefahrt Lübeck, j Di* i'robelahrt des Dampfers, 
die sich bib Holtenau erstreckte, fiel zur grOssten 
Zufriedenheit der Beteiligten aus, sodass der 
Dampfer sofoit seine Reise nach Hamburg fort- 
setzen konnte, um von dort in den nächsten Tagen 
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seine erste Reise anzutreten. Die AbmeBSungr-ii 
des Schiffes R>nd: iJInge in der WasRerlinie 245' 

cni;I , I>ir it, auf ili 11 Spanten 35' < n^l , Tii fi im 
ticr ^« ite hiN Haiiptdeck 81' engl. I ragfahigkeit 
bi i « inein iiiittleien Tief^anK von 18' 9" 0450 t 
inkl. Bunker. Der riaiTipf'fT hat 7wc\ Kf*.'«el und 
ist mit uincr D^eilacll•lixpau3ioi)bl)la^ctunc ausge- 
rüstet, die dem bcladenen Schiffe eine Geschwin- 
digkeit von S'/, Knoten in der Stunde giebt. 



Vermlsohtes. 



Aktiengesellschaft , Weser* 



ersilaUct fulgenden Bericht für die ausserordentliciie 
Generalversammlung am u. Januar 1901. 

Das gewalticf Aufblühen der Schiffahrt und 
der damit verbundene Fortschritt des Schiffbauts 
liat uns schon ^eit längerer Zeit erkennen lassen, 
dass eine wesentliche Erweiterung luuerer Werft 
unbedinKt erforderlich ist, um den verprrösBerten 
Ansprüelien zu g< iirii,'uii iiiiii uii-c; l 'n'.i 1 nt litiu 11 
der gesteigerten Konkurrenz gegenüber auch feriUT 
zu einem leistungsfähigen und nutzbrin^nden zu 
gestalten. \Vi< i|i rliolte Versuche des Erwerbes 
anderer GruiulstüLke zwecks V'ergrOsserung oder 
X'erlegung der jetzigen Anlage Ibhrten zu keinem 
Resultat, und su mussten wir es willltommen 
hcisKen, als zo Anfang dieses Jahres das Projekt 
d< I n< piitat;i >n tflr Häfen und Eisenbahnen wegen 
Alllage einer grösseren Schwimmdockanlage, welche 
nur in unmittelbarer Verbindung mit < iner Werft 
g<(iacht werdi n kann, der Wrwirkliehung naher 
trat. Wir sind daher mit der Deputation für 
Hafen und Eisenbahnen in Verhandlungen einge - 
treten und beehren uns nun, Ihnen anliegend den 
aus diesen Verhandlungen hervorgegangenen Ver- 
•i .i;^ iuv Gmk hinigung vorzulegen Wie aus dem- 
st.lL>en zu ersehen, ist beabsichtigt, das Areal zu- 
nächst noch nicht voll /u verwerten, sondern den 
weitem Ausbau der Anlage für s();ltere Jahre vor- 
zubehalten Es erschien jedoch angezeigt, das 
Areal schon jetzt so gross zu bemessen, um aut 
diese Weise in der Lage zu sein, das Unternehmen 
nach und nach so zu erweitem, dass wir im stände 
sein werden, auch den Bau sehr grf -^ri Si liifTi 
/.u übernehmen. Wir beabiiichtigen nun. iiat^luicm 
d< r Bremische Staat mit der Aushebung unseres 
Hafens und der Planierung unseres Gelandcij dem 
Vertrage gemäss vorgegang« n sein wird, etwa im 
Herbst 1901 mit der .Anlage der Helgett /u !>e- 
ginncti und anschliessend den Bau der Scliiffbau- 
werkstatten in Angriff zu nehmen, so dass wir 
etwa im H'-rbst 1902 in der Lage sein werden, 
mit dem Bau von Schiffen zu beginnen. Alsdann 
wird der Bau des bis zur Er("iffnutig de> neuen 
Hafens fertig zu stellenden Sehwinnndocks in An* 
griff zu nehmen sein. Die Maschinenfabrik und 
die Giesserei sollen einstweilen auf dem bisherigen 



Grundstock verbleiben, jedoch nach Maasgabe be- 
j reitstehender Mittel so bald als möglich auf den 

neuen Platz ührtt:agen werden. Wir hoffen, dii ses 
im Laufe der nächsten vier bis sechs Jahre zu be- 
werkstelligen und danach also spätestens gegen 
' Ende 1906 dir neue .Anlage vollständig in Rftrieb 
zu seilen, inzwischen wird auf unserer Arbeits- 
stätte an der Stephanikiixbenweide keine Unter- 
1 brechung eintreten. Unser jetziges Schwimmdock 
I im Freibezirk wird von der ganzen Vereinbarung 
niclit hrrührt, sondern arbeitet unverändert wie 
bisher weiter. Unter den obwaltenden Umständen 
glaubten wir, die Aufforderung des Norddeutschen 
Lloyd, mit ihm wegen des \'rrkaiifs unseres 

I jetzigen Grundstücks in Unterhandlung zu treten, 
nicht von der Hand weisen zu sollen, und das 
Resultat der Verhandlungen war der Abschluss 
des Verkaufs unseres jetzigen Grundstocks mit 
Gebäuden und Helgenanlage, jedoch au^si lili< ^>lich 
sämtlicher Maschinen, Apparate, Krähnc, Geräte 
und Handwerkzeiig«, an den Norddeutschen Lloyd 
zum Preise von 1500000 Mk , Lieferuntr nach 
Wahl der Aktiengesellschaft „Weser" in der Zeit 
vom I. Januar 1905 bis i. Januar 1907, und unter 
dem Vorbehalt des Zustandekommens unseres Ver- 
trages mit dem Bremischen Staat, sowie vorbehalt- 
lich der Genehmigung der Generalversammlung 
Was nun die ausserdem für die Neuanlagen der 
Werft erforderlichen Mittel anbetrifft, so ist eine 
Beschaffung solcher zunächst noch nicht erforder- 
lich, da der Staat die von der Aktiengesellschaft 
pWcser' zu verzinsenden Kosten der Erdarbeiten 
trägt, welche fürs erste etwa dreiviertel Jahre in 
Anspruch nehmen. Wir hoffen, durch praktische 

und vorteilhafte rir--l;jlunig (!■ 1 11' ii< II .\nlage llie- 
>elbc ZU i'iner in jeder Beziehung leistungs- und 
konkurrenzfähigen zu machen und bitten daher, 
unsere Vorschläge zu accepticrcn und die Geneh- 
migung der beiden Verträge auszusprechen. 



I Schiffbaupr&mien in Italien. Der Deutsche Ge- 

! sandte zu Rom hat gemeldet: 

Die von mir unter dem 6. Dezember v. J«. 

II .\pri! uiul 26 Imii il. Js. v! n --le^ii ri Königl. 
I^ckittc, duieli welche die Btsiuniirnngen Uber die 
I der italienischen Handelsmarine zu gewährenden 
Schiffbau- und Schiffabrtsprämien neu geregelt 
wurden, waren während der letzten Kammersession 
nicht zur Beratung gelangt. 

Mittels Königl. Dekrets von 16. Dez. 1900 
welches zwecks Umwandlung in ein Gesetz dem 
jetzt wieder zusammengetretenen Parlament vor- 
gelegt werden soll, sind nun die bisherigen hr- 
zQglichen Bestimmungen von neuem abgeä:i>l> it 
worden. Nach diesem Dekret sollen fortan gezahlt 
werden: 

I. an Baupräitiien 

für Schiffe von Holz 13 Lire pro Brutto» 
Tonne (gl gen 17,50 Lire nach dem 
Gesetze von 1896); 
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für Schiffe I Dampfer) von K;s( ti v,(\cr Stahl 
45 Liic (.;{» xen 77 hisb< r) pro iirutto- 
Tonne und bei einer Geschwindigkeit 
von weniger ab 13 Knoten. 

Solche mit einer Geschwiiitligkeit 
von 12 bis 15 Knoten erhalten 50 l.in , 
und bei mehr als 15 Knoten 55 Lire, 
a. an Schifisprilinien 

fflr Danipfr-r 0,40 Lire bi.s zum 15 Jahre 
|ji <j iirutto- Tonne und 1000 Secmeikn, 
für Segelschiffe 0.20 Lire bis zum 21. Jahre. 
Die Gc'iianitsuinme der jährlichen Prämien 
darf nach Artikel 11. des K^nigl. Dekrets den Be- 
trag von 10 Millionen nicht übersteigen. Die 
darüber hinausgehenden Prdjnienforderungen werden 
entsprechend ihrer Anmelduni^ auf das folgende 
Finanzjahr übertragen. 

IlandeU- und Krieg.-.«.cliiti(., welche für Rech- ^ 
nui^ des Auslandes auf italienischen Werften ge- 1 
baut werden, geniessen für das bei ihnen zur ! 
Verwendung gelangende und aus dem Auslände ' 
kommende Material, fiii-i 1:1. il-r Mavcliitun iiiul 
Ke!>sel, das Recht temporärer Einfuhr. Für Han- 
deliwchifTe, bezw. Handelsdampfer ist dieses Recht 
insof< rn > tni,'r»-chränkt, als dn^ hri (]c:n R.ii: drs 
Schifl>runiptt>, zur V<T\vendung kommende Material 
nicht umfangreicher si in darf, als dasjenige, ftlr I 
welches der Einfuhrzoll ' 
40 Lire ftlr Dampfer mit einer Schnelligkeit , 
von weniger als la Knoten und fOr eiserne I 
Segelschiffe, | 
45 Lire fDr Dampfer von 13 bis 15 Knoten und 
I ir. t'nr DanipfermitgrOssererGeschwindig- 

keit niciu übel slcigt. 

Anspruch auf die durch das Gesetz von 1896 
gewährten höheren Främiensätze haben alle Schiffe, , 
welche bis zum 38. November 1899 zur Anmeldung 

,m ki-nii-i(-n sind niul vor dem I. Juli 1903 in Be* 
trieb genommen werden. 

Zdlfrale SchifftMUmaterlBlieti. Wie soeben 

amtlich hrkannt wird, hrtnii; der Wert der im 
Jahre 1899 ia täas üt ut.M lie Zollgebiet zollfrei ein- 
geffihrten Srhiftliaumatt-rialien 11,4 Mill. Mk , 
gegen 15,5 Mill. Mk. im Jahre 1898; es sind also 
im Jahre 1899 für 4,1 Mill. Mk. SchifFbaumateria- 
licn vom AuslantI weniger b<-zoj,'en wortlcn. Kinen ' 
Rückgang in der Einfuhr zollfreier Schiffsbau- 
matcrialien weisen auf Platten und Bleche aus | 
sclimi«'flhar''in Eisen, Roheisen. Frk- itnd Winkel- ! 
eisen, .Siaboisen, sowie grobe, niciil abgeschliffene j 
Eisenwaren. Diese Abnahme der Einfuhr erklart | 
sich hauptsachlich aus der wesentlichen Ermässigung 
der deutschen Fracht-Tarife fOr SchifTbaueisen, 
von der die inlandische Ei.senindustrie eine wesent- 
liche und tlauirnile Stärkung erhofft. Aus dem 
glcii hi II Crunde hat wohl auch die Maschinen' ] 
und Dampfkcbseleiiifuhr abgenommen trotz' r!( r an- 
ges])antesten Thatigkeit der deutschen Schillbau- 
anstalten. Auch die Schiffbauholzeinfuhr zeigt 
einen starken Rückgang gegen das Vorjahr. So I 
betrug der Wert der xum Schiffbau «oUfrei da- | 



geführten Kanthölzer im Jahre 1898 5,3 Mill. Mk., 
dagegen 1899 nur 0,6 Mill. Mk. Diese Abweichung 
! gegen das Vorjahr wurde veranlasst durch Becttge 
I einer hanseatischen Werft, die zum Neubau grosser 
' Schiffe überging. Die Einfuhr von KanthOlzem 
im Jahrr 189g steht daher mit allen früheren Bc- 
I Zügen auf gleicher Höhe. Das Jahr 1898 macht 
I also durch den vorerwähnten Umstand eine Aus- 
nahme. 



Auf der Werft der Aktiengesellschaft WeMr 

ist Ende vorigen Monats für dm neuen vom Nord- 
deutschen Lloyd in Auftrag gegebenen Dampfer 
«Glflckauf« der Kiel gdegt worden. Der DampfiMr, 
dfr als Sciilampfer gebaut und mit vorzüglichen 
Kajütst inrii luungen versi lu ii wird, ist als Tender 
für den Verkehr auf der Rhede von Bremerhaven, 
sodann aber auch fOr die Verbindungen nach den 
Nordseeinseln bestimmt 



Mavigazione generale italiano (vonn. Elorio 
Rubbatino). Aus dem Bericht der Navigazione 
generale italiano ivorm. Rubattino) für das am 
30 Juni beendete Geschäftsjahr ist folgendes her- 
vorzuheben: Die Betriebseinnahmen stellten sich 
auf 44282544 Lire, denen verschiedene andere mit 
629353 L. tiiiii^wtri tcn, dnhcr im ganzen 44911007 
Lire. Hiervon sind abzusetzen: die Betriebsaus- 
gaben 4001 152Ö L., allgemeine Spesen 763999 L, 
und Verwaltun^sunkosten 603747 ^-i zusammen 
41 379267 L. Es ergiebt sich daher ein Rein- 
gewinn von 3532640 L. oder 850465 L. mehr als 
1898 99; dies trou der wesentlich höheren Kohien- 
p reise. Dieses gOnsttge Ei^ebnis wurde erzielt 
durch Ausdehnung (t( Bt trit b^, erhöhte Tarife 
und \'erausserung von Wettpapier-Bestäoden mit 
ansehnlichem Nutzen. Die GaterbefOrderung er« 
brachte 34921336 L., demnach 3300019 L mehr 
als im Vorjahr. Den sonach um 3' , Millionen 
gewachsenen Einnahmen Ntelu n ji d^i h etwa 3 Mil- 
lionen höhere Ausgaben gegenüber. Die im Be- 
sitze der Gesellschaft befindlichen Wertpapiere 
warfen eine Rente von 350000 I, ah IVr Schiffs- 
besland — 96 Dampfer — ist unverändert ge- 
blieben; auf denselben wurden wie üblich '10 Proz, 
abgeschrieben, sodass er jetzt noch mit 38343717 
Lire zu Buch steht. In der gleichen Weise wurden 
alle anderen vorhandenen Materialh< st.ltide be- 
wertet. Gegenwärtig befinden sich 7 grosse 
Dampfer mit einem Gesamtraumgehalt von 09600 
TuDm n Tilr Rechnung des Unternehmens im Bau. 
Deiu Wt Sicherungsfonds, der sich hierdurch auf 
5054279 L. erhöht, wurden 700000 L. überwiesen. 
Vom obigen Reingewina $533640 L. erhält die 
Rücklage 176632 L , währenaauf die umlaufenden 
iioooo Aktien /u 300 I, 10 Proz. s 30 L. Divi- 
dende zur Auszahlung gclaagcD. 



Vom Quaibetrieb des Hamburgischen StMli. 
Das neue Hamburgische Staatsbudget für 190t 
weist 3997618 Mk. EäuMhme von den Quaianlagea 
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•uf, gegeii 6m voijahrigeD An8ch|«g mit 49460 
weniger. Dem neuen Ansehlag^ wuitle die Ein- 
nahme in den 12 Mimatcn i Juli 1899 1900 zu 
Cruniie gelegt, vun der nur 80000 Mk. als ant er- 
wartende Mehrausgabe infolge Steigenmg der 
Kohlen- iincl riiul<-i preise abpivnpL'n wurden. In 
dem gciiamilcn Zeilraum wurden an Raum-, 
LadungügcbQhren etc. für Schirtc 4305328 Mk. 
vereinnahmt, fflr An» und Abliefern der Güter 
713486 Mk. , aus dem Hafenbahnbetriebe 944097 
Mark, niil klfitirruii Posten zusamniL-n 6945 193 Mk. 
Davon gehen inäbcsondcre die Ausgaben für Löhne 
ab (Lademetster 68906 Mk., Pfortner und WSehter 
II 1936, Srhuppcnarbelter , mit Nachtarbeit Ver- 
gütung für LadeiiR i^ter , 3030391, Personal der 
Krlbne und der Reparaturwerkstatt 367374, Ar* 
beiterverstclierung 85 198 Mk.j, mit kleineren Aus- 
gaben zusammen 4508617 Mk. — Als besonderer 
Posti-n dl r Kinnalitnt-n m Iit-iin ii die Mi\ t' n, Kosten 
und Zinsen von der Hamburg-Amerika- Linie, da 
der Staat deren Qualairiagen nach ihren Wonschen 
und Bedarfnissen hergerichtet hat und von der 
Linie dafür im ganzen Miete und Verzinsung er- 
hfllt. Weil dem Ankauf voa Quaistreckcn durch 
die Rhederei die V'erwaltungsgrund&fltze dc§ Ham- 
burger Hafens entgegenstehen, so Ist die Linie , 
aucli niclit ülietail in der Lage, die für sie not- 1 
wendigen Bauten für eigene Rechnung vorzunehmen. 
Die Hamburg^AmerOca^Linie hat im letzten Jahr { 
635518 Mk. an den Staat gezahlt* (aussenlt m die 1 
Dampfbchiffahrtsgesellschaft Hamburg 5500 Mk 1. 
Die Hauptpocteo sind die Mieten für die Hi:u/< 
und Schuppen: 409^ Mk. (Qr PlSze am O'Swald- 
und am Petersenquai und 156000 Mk. für Schuppen 
am 0"Swaldquai; aussi id< ni dir \'erzinsung für 
die Herstellungskosten der verschiedenen Krabae. : 
Diesen Einnahmen des Staats aas dem Quai- ' 
betrieb «stehen nn.-h 617562 Mk etatsin assige Aus- 
t;aben tür (lehalter der licauUea elc. gegenüber. 

\ on der Frcihafen-Lagerhausgesell.schaft will 
der Staat im kommenden Jahr eine Einnahme von 
ä35<^5o Hk. beaehen. 

"■»— * ••• ■■ - - 

Wünsche für die Hamburger Handelsstatistik. , 
Kine der wichtigsten Eigenschaften, w<:lclie eine 1 
gute Handelsstatistjk haben muss, ist ihre Beweg- { 
lirhkeit, namentlich mit He/up ni:f den sjh-^i.tü- 
sierten Nachweis der Artikel, welche die deul.sche 
und die Auslandsindustrie im Laufe der Jahre 
hervorbringt. Die letzten Jahre sind recht frucht- 
bar in der Erzeugung solcher neuer Waren ge- 
u i si ri, lind viel ha", zu diesem Fortschritt die rl<'k- 
trische Industrie D« iit^elilands beigetragen. In ' 
richtiger Erkenntnis der Wichügfceit der genauen | 
Ei fas^un^ unserer Waren-Ziifiihr und ;\iis'uhr wird 
aiijähiiich das statistische Wareuvei zeuiini> nur 
das deutsche Zollgebiet gültig) erweitert, wo sich , 
ein Bedürfnis zeigt, Nummern geteilt, Waren her- 1 
ausgenommen und mit anderen zusammengewiesen I 
etc. \'(ini I j.^n^lat■ 1901 ab tritt wieder t ine 
Anzahl solcher Aenderungcn (Bundesrats-Beschluss 1 
vom 6./ia. ^900) in Kraft, von denen mehrere die i 



j elektrische Industrie betreffen. Elcktricitatssammler 
> werden von den feinen Blciwaren , elektrische 
Glühlampen von den Cllaswateii und Kabel von 
den Kupferdrahten, welche mit Kautschuck Qber- 
aogen sind, getrennt fOr statistische Zwecke notiert. 
I Ausserdem hat man für Wagen in Vrrhiitdung 
mit Antriebäiuaschinen zum Fahren auf Schienen, 
I sowie für Motorwagen, je nachdem sie dem Per- 
I sonen- oder Warenverkehr dienen , besondere 
Nummern. Bei den Fahrrädern kommen die Motor- 
' räder besonders zur Anschreibung. 

Es entsteht hierbei die Frage, ob die ham- 
burgische Handelsstatistik dem Bebpiel des Zoll- 
gebiets folgen soll? Eine Aenderung der ersteren 
nach dem Muster der Zollgobictsstatistik hatte 
jedenfalls deti wesentlichen Vorteil, dass man aus 
der Zollgebiets- und der hamburgischen Handcl»- 
statlstfk sich den Handel fiDr das Reich bilden 
könnte , sMun in letzterer der Kreihafenhanilcl 
ebenso detailliert, wie beim Zollgebiet, und ge- 
sondert aufgefiDhrt worde. 



r>cr auf der Werft von Workman, Clark & Co. 
in Belfast erbaute Dampfer „TangUn" ist am 
15. V. M. von dem Norddeutschen Lloyd über- 
nommen. Der Dampfer ist tia Schwesterschiff 
des ,,Paknam** und wie dieser för die KOstenlinie 
des Lloyd zwischen I Irmj^koiit,^ und Bangkok be- 
stimmt. Schon die äussere Bauart de« Schiffes 
lasst den fflr die Tropenfahrt bestimmten Dampfer 
erkennen, vor allem ist atif grossen Drrkraiini 
Wert gelegt, wie er in dem breiten , überdactuen 
PromcnadeiMl«dt hervortritt, eine für die Fahrt in 
den Tropen ausaerordeDtliche Annehmlichkeit. Der 
nach den Vorschriften des Board of Trade ganz 
aus Stahl als Zweidecker erbauti- Dampfer ist 
275 Fuss lang, 41 Fuss breit und 21 Fuss 9 Zoll 
lief, der Raumgehalt desselben betrSgt ea. 2000 
Brutto Rcgislertons, gleirb etwa STi'f^' '"^f" In 
dei Mille des Schiffes aiil dem Überdeck erhebt 
sich ein Deckhaus, in welelu m sich die Wt>hn- 
rftume fOr die Passagiere, Offiziere und Maschi- 
nisten befinden. Ausserdem ist hinten auf dem 
Oberdeek ein aus Teakhol/ IierL;e-,tt Ihev neekbaii-> 
errichtet, welches für die eiugebor<Mien Passagiere 
vorgesehen ist. Die Wohnräume der Mannschaft 
liegen vorne auf detn Haiiptdeck. Das als Schooner 
getakelte Schiff, wcli lit s im wesentlichen fÖr den 
Frachtverkehr «lienen soll , besitzt zugleich Ein- 
richtungen fOr die Aufnahme von 16 Kajütspassa- 
gieren. Die Zimmer sind hoch und luftig und mit 
allen Bequemlichkeiten austj<stattet. Daneben be- 
findet sich eine kleine Kajüte, die, in Weiss und 
Gold gehalten, einen äusserst freundlichen Eindruck 
gewährt. Als Thoren sind fflr die Zimmer 
Jalousicthüi t a verwandt , um t ine ausgiebige 
Ventilation herbeizuführen; ebenso ist für aus- 
reichende Badeeinrichtungen Sorge getragen. 
Dass das Schiff ferner mit allen Sicherheitsvor- 
richtungen sowie mit elektrischem Licht ausge- 
stattet ist versteht sich von selbst. Die Maschine 
besteht aus einer dreifachen Expansionsmaschine 
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von ca- qoo Pferd« kraften Anrh dieser Dampfpr ' 
ist wie tid Datnpler „Paknatn"' lür Oel- und 
Kohlenfeuerung eiDgericbtet Die mit beiden 
Feuerungssy«teiiieii vorjenomraenen Probefahrtea 
ergsben ein »ehr gflnetiges Resultat; die darcb» 
scbnitdicbe GesebwiDdigkeit betrug >iVt Knotea. 



Schlffbatt-StBtMik dM Germanischen Lloyd 
pr. 1900. Die vom Gennanischen Lloyd fOr das 
Jabr 1900 aufgeatdlte Sdiiffban-Statistik weist 
folgende Zahlen auf: 

Im fahre l'.'OO In-fanden sich Handel-,- uin! 
Kriegsschiiic auf i'i ivatwcrllcn iiu ßau und zwar 
auf deittScben Werften für in- und auslandische 
Recbniuig und auf au«i&ndi«chen Werften fQr 
deiitscbe Rechnung: 

693 Schiffe von 7ii3 28 J Br..R^.Ton8 

1K1»9.... 820 „ „ 729 421 

also weniger 127 Schiffe, mehr 3:J863 Br.-Re^ Tons. 

Der Zuwactis an 1 üuacngehah fällt allein uut 
die Dampfschiffe, wie folgende Zahlen ergeben : 
idOU.... 403 Schiffe von 70U8-18Br.-R^.Tons 

1899...; 489^ , . 662688 . 

aUo mehr 88l66Br.-Rcg.Tona. 

D i S* i^elschiffbau bat an Zahl und Tonnen- 
gehalt abgeoommcn; 

1900.... 290 Schilfe von 62486Br.-Resr Tons 

1899 .... 881 , , 66 788 

also Weniger 41 Schiffe von 4 :{02 Hr Reg. Tons. ' 

Von den im Jahre IS^OO im Uau behndlichen 
Schülen wurden im Laufe des Jahres fertiggestellt: j 
1 90( ) . , . . 447 Scfaiffe von « « 2 0 7 0 Br.-Reg. Tons 
1899.... 528 , , 313060 , 

weniger TÖ^ilfeimebr 69010 Br.-Reg.Tona. 

Es bleibt also noch fflr das kommende Jahr 

eine verhältnismässig grosse wenn auch ijegcn 
das Vorjahr geringere — Zahl von Aufträgen zu 
vollenden: 

1900.... 24r. Schiffe von 214 Br.-Reg. Tons 

1899 297 „ „ 416361 , 

also weniger 51 Schiffe von 86 147 Br.-Reg.Tons. 

In den englischen Zeitungen wird gleichzeitig 
veröffentlicht, dass von englischen Werften Im 
Jahre 1900 von Stapel gelaufen sind: 

854 Schiffe von 1507344 Br.-Reg. Tons. 

Auf deutschen Werften sind feitiggestellt 

worden: 

S8S Schiffe von 278778 Br.-Reg. Tons. 

Die englischen und deutschen Zahlen Hissen 

einen s;i n.n:i-ii X'ergleich ni< Iit zu, da die Engländer 
die Schifte zahlen, sobald sie Stapel gelaufen I 
sind, wahrend der Gernia;u>,rh< Lloyd nur die 
wirldich fertiggestellten Schiffe rechnet. I 

Die fertiggestellten Schiffe verteilen sieb auf 1 
folgende Gebiete: | 











Br.-Reg Tons 


iN ordseegebiet . . 


. lüS Schiffe 
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... 96:iGl 


Ostseegebiet . . . 
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fi 


... 157:^r.l 


Binnenland .... 
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... 19066 


zusammen . 
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.~;7l72"778 


dazu Ausland 


. 68 
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... 109292 


zusammen . 


447 


*l 


II 


... 382070 



Fttr deutsche Rechnung wurden im Auslande 
gebaut: 

in Grossbritannien Br.-Reg. Tons 

u. Irland... 24 Schiffe von... 99650 

in Holland 38 „ 9643 

62 Schiffe von... 109292 

Die Vermehrung des deutschen Schiffbaues 
und die von deutschen Rhedcm nach England 
gegebenen Schiffbau-Aufträge stellen sich fhr die 
letzten fbnf Jahre folgendennassen: 

Es wurden: 

auf deutschen Werftqn auf englischen 
ihr in- u. ausllndische Werften fbr 
Rechnung gebaut deutsche Rechnung 
Br.-Reg. Tons 

1896 94897 98087 

1897 183177 27 419 

1898 180782 88378 

1899 2S8684 68028 

1900 272778 99650 

Die englischen Werften haben also auch im 
Jahre 1900 noch reichliche Aufträge aus Deutsch- 
land erhalten. 

Dagegen hatten die deutschen Werften vom 
Auslande folgende SchifTbau-Aufträgc auszufahren : 

1899.... 125 Schiffe von 83073 Br.-Reg. Tons 
1900.... 194 „ „ 118868 „ 

Die im Jahre 1900 auf deutschen Privat- 
werften und auf ausländischen Frivatwerften im 
Bau befindlichen Schiefe lauen sidi wie folgt einteilen ; 

Htutto 

See-Dampfschiffe über Reg.-Tons 



100 Br.-Reg. Tons ir.7 Schiffe von... 584137 
desgl. von lOOBr.-R^. Tont 
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2usammen~ 693 Schiffe von . . . 768284 
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Zeitschriftenschau« 

Die Groto-Rhetlt n icii um die Wende des neun- 
zehnten Jahrhunderts. Hansa a2./is. Aus- 
führliche, durch Tabellen erliuterte Zu- 
sammenstellung der RIk (it rcien, ihrer Schifft- 
und Tonnenzahl vou 1879 bis 1880 und des. 
Jahres 1900. Die interessanten Ausfohrungen 
besagen, dass von den 74 !<hedereien, 
welche 1879 bestanden, heute nur noch 
54 vorhanden sind; die Gesamtzunatuae an 
Schiffen bis 1900 betragt 14 Proz., an 
Tonnenzahl 111,5 Proz., wobei die Prozent- 
s«5t/.i' d( r i'inzi. lnL ii L;iii<J> r s' lii' variieren. 
Die Zunahme an Tonnenzahl der deutschen 
RItedereien tMtragt seit 1879 551 Proz., die 
dfT danischen, österreichischen und franzö- 
sistluti 163 Proz, resp. 137 Proz., die der 
englisclien Rhedereien nur 93 Proz. etc. 
Abnahmen weisen die Vereinigten Staaten 
mit 45 Proi. und Italien mit fast tooProz. auf. 

Lc relivcmeilt de la marine marchaiuii Voiliers 
et vapeun. Le Yacht 1. 13. Der Verfasser 
des Artittels verteidigt im allgemeinen das in 
Fi ankrc-ich viel an^i_-i;riftLiiL- SrliifTab; isprS- 
miengcsctz von 1Ö93, das aul Kosten der 
Dampferflotte einseitig die Scgelschiffahrt be- 
r; ii^tipen snl! Auf Grund der Statistik <les 
liuii au X eriias zeigt er, dass Frankreich dem 
Toijnengehalt seiner Segelschiffe nach eist an 
siebenter Stelle unter den Schiffahrt trei- 
benden Nationen steht, während es mit seiner 
Darnpferflotte tlit vii itt Stelle hinter Eng- 
land, Deutschland und Amerika einnimmt. 
Erst wenn auch die französische Seglerflolte 
den vierten Platz einnehmen werde, sei es an 
tler Zeit, das Schiffahrlspräiniengesetz von 1893 

; zu gunstcii der Dampfschiflahrt abzuiltuh : n 

Le paquebot le „DeuUschland" de la Hamburg 
Amerika Linie. Le Yacht i./ia. In diesem 
Artikel über die „DeutschlantI" wird unter 
andcrm die Frage aufgeworfen, ob ein so 
teures Schiir wie dieser Schnelldampfer nur 
als Rcklameschiff zu ht trarhti 11 sei, oder ob 
er wirklich eine Einnaluncquclie seiner Be- 
sitzerin bilde. Die Frage wird im letzteren 
Sinuc bejahend l>eantwortet, da auf der 
dritten Reise allein die erste Klasse der Ge- 
sellschaft 8(x)(H)o Mk < iiinehi ,u Iit hall« , und 
auch für die Qbrigcn Reisen Ähnliche Zalüen 
angeyreben werden. 

!>•■;-( (1)^1 i^.^ eine aus „Cberail " « nun iinmene 
Abbildung, welche da:> Einsetzen des Ruders 
auf der Bauwerft darstellt. 

The Anchor „Assyria* The Sliipping World 5., la. 
Abbildung und kurze Beschreibung des bei 
David & WUfiam Henderson Co für die 
Anchotlinie erbauten Fracht- und Ptissagier- 



dampfers „Assyria*. L. « 143*4 i"i ^- ^ 
i6,8 m, RT. = 10,07 m. 

The K M. S. „fiphir", Shipiiini; World T2,, 12. 
Beschrei h im l; des von der engiist?licn Admiralität 
für die *. hei falirt des Herzogs von York und 
seiner Gemahlin nach Australien gecharterten 
Dampfers »Ophir". L. — 141 ra,ß. 16,32 m, 

H. » 11,3 m, Depi. BB 6910 t, V B x6 Kn. 

Kriegsschiffbau. 

The „Hatsuse" Engineering 14.1a. Kurze Be- 
schreibung des japanischen Schlachtschiffes 
„Hatsuse" mit einer Reihe von Konstruk- 
tionsdaten und ikricht Qbcr eine Probefahrt, 
bei der dieses Schiff 19,1 Knoten gelaufen 

hr mit 15000 I IV S L .^400' B. — 76*, 

I. 27', D 15000 t. 

Russland: Marine. Intern. Revue Ober die ge- 
samten .Armeen und Flotten 12. Bericht 
ober tla>» russi-st lic Mai in«.- Budget für das 
Jahr 190 1: es betragt 97097666 Rubel, mit- 
hin 10469651 Rubel im-ln al^ <la> voti !c>oo 

Von der russischen Flotte. Ariiice und Marine 
30. II. Besprechung des gegenwartigen Be- 
standes der russischen Flotte nebst Abb. des 
PanzersehüFes „Ssewastopol", des Panzer- 
kreuzers „R(i^-i;a", der Kaiserl. Yaclit „Stan- 
dard" , der Torpedoboote I. Kl. „Ssokol" 
und „Kassatka". 

Flusskanonenbfiote. Armee und Marine 14 1 2 
Hinwt'is auf die Notwenatgkeil der Fluss- 
kanonenboote, Konstruktionsangalien dreier 
solcher im jähre 1897 in England erbauten 
Fahrzeuge und Abb. des Fhi»kanonenboott s 
„Suliati" von 35 t Deplacement. 

New United States armourcd cruiscrs. Army and 
Navy Journal, i. 12. .AusfOhrliche .Angaben 
über die s(?chs vom Kim^;!' ss neu bewilligten 
Panzerkreuzer West Virginia, Nebraska, Cali- 
fornia, Maryland, Colorado und South Da- 
kota I- 153 m, B = 21,35 ^ " 
7,4a in, Dcpl. ^ 13Ö00 t, V 33 Knoten, 
4— ao cm, 14 — 15 cm und 18—7,5 cm-S.-K. 

-Launch of l\\v. .Nevnda Army and Navy Journal 
1. 12. Berielu nl)i r den StupcUauf des Mo- 
nitors ,. Nevada" der \ i 1 eini54tenstaatenniariiie, 
erbaut auf den Bath Iron Works, Bath, Me. 
L 76,7 m, B 15,15 m, T 3,8. Depl. 
3234 l, V ■» 11,5 Knoten. 

ReClassification of naval vessels. Army and Navy 
Journal 8./Ta. Der Präsident der Vereinigten 
Staaten soll ermächtigt werden, \ n Zeit zu 
Zeit, wenn die Umstände die^ ei lordern, eiuc 
Neueinteilung der Krit^sflotte nach der 
Schiffbgiösse anzuordnen. Vorlflulig schlagt 
das Bureau of .Navigation folgende Einteilung 
vor. Erste Klasse: .Alle Kriegsfahrzeuge 
Ober 8000 t, zweite Klasse: aile Kriegsfahr- 
zeuge zwischen 4000 und 8000 t und alle 
Hilfskreuzer Ober 6000 t, dritte Klasse: alle 
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Kriegsfahrzeugi; und Hilfskreuzer zwischen I 
looo und 4000 t und alle Spezudsduffe von 
4000 t und darOber, vieite KUnse: alle | 
Qbrigen Schiße. 
Report of the Wisconsin. Anny and Na\ y Imirn. 
8. 12 Auszug aus dem orti/i- Ilrn l>rr;i-h[ 
über die Probefahrts«rgebnis.sc des Schlachl- 
schüTes Wisconsin. Dasselbe enrielte an der ' 
a!)c,'cstccktcn Meili- «7,158 Krmtcn. 

L« crwMnir ciiirass6„Sully". Arm^e et Marine. 25./ 1 1. 
Abbildung und Konstrnictionsdaten des Pan- 

^crkriju/riN ,,Siilly". il< r rim n nur in der 
Anordnung der Mittelarlillcnc und im De- 
plaeeneM (10014 t) von der Montcalmklasse 
abweichenden Typ darstellt. 

Lc Programme naval de 1900 etTindustrie natio- 
nide. Arm6e et Marine 3./13. Die fran- I 

zösischc Industrit zur Ztit int ■,ta:ult 

sein, KritgsschiH bauten im Worte von 
HO Millionen Franken pro Jahr auszuführen. 
Der VeiTa>>iJi des Artikels spricht die Er- 
wartung aus, dass diese Zahl noch einer 
Steigerung fähig sei, andernfalls stellt er die 
radikale Forderung auf, wenn es das Inter- 
esse der nationalen Verteidigung erheische, | 
sich >t li)st ans Ausland zu wenden. Im all- ; 
gemeinen steht der Verfasser auf dem Stand- 
punkt, dass es bessci- sei, eine beschränkte 
Anzahl von Gefechtseiriheiten njflglichst rasch 1 
zu bauen, als gleichzeitig viele Schiffe mit 1 
langer Lieferfrist. I 

Notrc ann^e navale. Arm<?e et Marin. 0 12. Im 
Gegensatz zu dem Verfasser dis vorstellend . 
erwähnten Aufsatzes wird in diesem Artikel . 
dafür eingetreten, die Inangrift'nahmc mög- j 
liehst vieler Neubauten nicht von der raschen 
Fertigstellung einer beschränkten Anzahl ab- 
hängig zu machen, schon damit die Spezial- 
arbeiter, weiche der KriegsschUfbau fOr seine 
iiiantii^faltigen Details erfordere, daucrnJ 
sdiaftigung hatten. In beiden Artikeln wird 
übrigens di< am 30. Juni dieses Jahres von 
der Kammer bewilligte Summe von rund 
645 Millionen Franken, welche bis zum 
I. Januar 1907 auf Neubauten verwandt 
werden darf, fOr zu gering gehalten. 

Militärisches. 

Deutschland: Marine. Intern. Revue Q. d. ges. 
Arnii t n u. Flotten XIL Bericht Ober die 
Neueinstelinng eines grösseren Artillerieschul- 
schiflTes, zu dem die alte ^Olga" bestimmt 
ist. Die Marine besitzt damit drei grössere 
Aritllerieschulschiffe „Mars", „Carola" und 
„Olga' und drei kleinere „Brummer", «Ulan" 
und „Hay". 

Frankreich: Marine. Intern. Revue u. d. ges. Ar- 
meen und Flotten XII. Bericht aber die 
Verteilung der aussereuropftischen Geschwader 



fOr das Jahr 1901, die sich gegen das Vor- 
jahr nur imhedeutend gefindert hat. 

Grossbritanaiea: Marine. Intern. Revue u d. ges. 
Armeen und Flotten Xll. Bericht über die 
EinfOhrung der drahtlosen Telcgraphie in 
der ennlisi'h' n Marine in i;r<i>srni Ma-^^staiit-, 
nachdem sich dieselbe bei den diesjährigen 
Manövern gut bewährt hat. 

Mexiko: Marine. Intern. R. \ui- ü. d. ges. Armeen 
und Flotten XII. Bericht Ober ein Dekret, 
das die ersten Grundlagen zur Organisadon 
ein?T mexikanischen Marim ft 'Stiegt. 

Vereinigte Staaten: Marine. Inlern. Revue Q. d. 
ges. Armeen und Flotten XII. Beschreibung 
der diesjährigen amerikanischen P"lottin- 
manöver. Besonders interessant ist die Mit- 
teilung über das Unterseeboot ^HoUand", die 
Leitung desselben soll so schwierig und fOr 
die Besatzung so aufreibend gewesen sein, 
dass seine Leistungen nicht gCnstig genannt 
werden können. 

L'armee coloniale et la defense des cötes. Le 
Yacht 8./ia, Vom i Januar 1901 ab sind 
in Frankreich die Koloniaitruppen durch 
Dekret der Kammer vom 16. April 1900 
ni' lu im In drm Marineininister, sondern dem 
Kriegsministi t unterstellt. Der Verfasser 
des Artikt U v i iur triU diese Massnahme 
scharf und befürchtet eine baldi,t;i wi ifere 
Beschrankung der Machtbefugnisse de.s Marine- 
ministeriums.eventuell eine Verschmelzung des- 
selben mit dem Kriegsministerium zu einem 
Ministerium der nationalen Verteidigung. 
Für ilic Marine beansprucht 11 in i i sn i 
Linie die Verteidigung der Kriegsliäicn und 
Flottensttltzpunkte. Da der Marine dazu 
nunmehr keine Landtruppen zur Verfügung 
ständen, fordert er die Bildung ein»-s Ar- 
tillerieki ir[)> rlhnlirli unserer Matros<-nartillerie, 
ohne auf <.[] < >.<.- direkt Bezug zu nehmen. 

La lui 2>ur l arnice culuniale Armee et Marine 25./II. 
Der Verfasser des Artikels greift die Para» 
graphen 8, 9 und 10 des genannten Gesetzes 
heraus und weist nach, dass ihre Anwendung 
zu Unzutraglichkeilen führen müsste. Nach 
Paragraph 10 könnte z. Ii. der Oberstleutnant 
Marchand nicht Generalstabsoffizier einer Ex' 
peditioti narli Zmtralafrika luir weil or 

nicht die Kriegsakademie besucht hat, also 
non brevettf ist. 

Nautische und Hydrosraphisohe Berichten 

Odessa. Annalen d. Ilydrogr. u Mar. Meteorol. 
Heft XII. Beschreibung der An.stcnerungs- 
und Mafenverhaltnisse Odessas; ferner der 
russisclii 11 ll.it' ri .Xiiworossisk (nebst Karte) 
und Batum im schwarzen .Meer. 

Lotungen zwischen Bonavista und St. Jago. An- 
nalen d.Hydrogr. u. Mar. Meteorolog. Heft XII. 
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Kurzer Beriebt Uber Lotungen an den Kap 
Vcrdischen Inseln nebst erläuternder Tafel. 

SchifRimaschinenbau. 

Tbe Hamburg- American Atlantic Liner .Deutsch- 
land*: The Electrical Installation. Enf^inee- 
ring 7. 12. Eingehende Bosrhrribuntr der 
elektrischen Installation der ,,I>eutschland", 
die von der Allgemeinen Elel<trizitäts-Gcsell« 
»chaft geliefert ist, nebst Darstellung def 
gesamten Strcnnleitüngen in mehreren de- 
tailiertcn Plänen. 

Machinc Tools at the National Show. Engineering 
7. '13. Besprechung riner Anzahl atim«atdlter 
W< r k/( u^'maschinen nebst 3a erläuternden 

Figuren. 

The Hamburg- American Atlantic Liner „Deutsch- 

latiil". 1 iiinitu ( 1 in:; 14. 12. Bcsclireibuni; 
und detailicrte Pläne der allgemeinen An- 
ordnung der beiden Maschinen der „Deutsch- 
land". 

The Belleville feedwater beater. The Shipping 
World. 5./13. Beschreibung und Abbildung 
des Delauney-Bellevilleschen Speisewasser- 
vorwärmers. 

Reparation de mach ine ä bord de la „Lorraine". 

Armee et Marine 2. 12. Bericht Uber den 
Ersatz der gebrochenen Kurbelstange des 
Niederdruckcylinders durch die Reservekurbel- 
stange im Gewicht von a*;, Tonnen wahrend 
einer Ausreise des Schnelldampfers „Lor- 
raine" AiifaiiL, Oktober die>cs Jahres. 

Connecting-rtid btrcsses. The ähipping World 
7. II. Wiedergitbe eines von C. H. Innes 

\or der ^^>lll^-Ka^^ Coasi Itistiuition of En- 
gineeis and .SIiipiHiikler.s gehuUcucn Vor- 
trage«,: On thi si!t >,s< .K produced in a con- 

necting rod by its motion. 

Starting and reversing geav. The biiippuig World 
14. lt. Beschreibung und Abbildung einer 
von B, H. Büdding erfundenen Voirichtung, 
um Wellen von Maschinen mit einer Kuibcl 
oder mit 2 unter 180" sich gegenOberstebendcn 

Kurbeln drehen zu können. 

Preventing corrosion. The Shipping World 21. 11. 
Skizzierung und Beschreibung einer von H 
S. Koäs erfundenen Methode, die Korrosion 
von Kesseln zu verhindern. Bei dieser Me- 
thode sind Zinkplatti-n in r inem auf dem 
Kessel kuinitiunizierenden Behälter angebracht 
und duich Dr.llue mit den zu achotzenden 
Kesselteilen in Verbindung gesetzt. 

Liquid fuel. The Shipping World 21. 11. Wieder- 
gabe eitles von E. L. Orde vor der North- 
East Coast Institution uf Engineers and 
Shiphuilders gehaltenen Vortrages über Ver- 
wendung von öl als Ke>?,e|lcuennig. Die 
verschiedenen Arten der Üleinfahrung in die 
Feuer werden kritisch beleuchtet. Der Vor- 
tragende sucht den Nachweis zu führen, daas 



, es am vorteilhaftesten sei, das öl in ver- 

gastem Zustande zur Verbrennung zu bringen. 

Theorie. 

i The Air.i lii .ui .S(K-i< ty of Naval Architects anil 
[ Engineers. Engineering 14., 12. Besprechung 

^ der auf der August- Versammlung gehaltenen 

! Vortrage der amerikaniscl.en Socictv of Naval 

I Architects and Eugineers Besonders er- 

1 wflhnenswert sind die Vortrage Russian 

1 Cruiser «Variag' von Charls Cramp, in dem 
! die Vorzöge dieses russischen, in Amerika 
'. erbauten Krcu/t ! •> In 1 \ otgeliohi-ii - njcn, 

und The United States Experimcntal Model 
Basin von D. W. Taylor, der Uber interes- 
santf Mr.drll-Srhlrppver^iichi^ berichtet. Er- 
läuternde Skiz?.en und tabeliaribche Zu- 
sammenstellungen. 

Verschiedenes. 

Pavillons at t!ic Paris E.\Iiil)itiiiii. EiiLjir.^. urin^ 
7./13. Beaprcuhung rinzcliier Auibttiknigs- 
slle der Pariser Wellau.sste!lung, unter iliiicn 
desjen^en für Handel und Schiffahrt und . 
fbr Armee und Marine. ' 
Einiges aus der Entwickelung de^ deutschen und 
des englischen Schiffbaus. Glasers Annalen 
for Gewerbe und Bauwesen. T5./13. Dieser ( 

; rliiirli 22 Abb. und vcr >rii!i<l( ;u- talieüarischc 

Zu-sanunenstellungen cflauicrle, sehr interes 
sante Aufsatz bespricht die Entwicklung dt!. 

j SchitVbaues in Deutschland und England, 

' weist auf das gleichinässige Anwachsen in 

tU-r (irö?.>.<' der deutschen Schifte gegenübtr 

I dem Schwanken in den Abmessungen der 

englischen SchilTe hin wie auch auf den sehr 
vei - Iii' (!■ III II , ungleichartigen Kolilrji.'.'er- 
brauch und vergleicht die Leistungen alicur 

I und neuerer Dampfer beider LAnder. l'ie 

Ausführungen beziehen sich hauptsächlich auf 
Schnelldampfer. 

I Statistisches. Einfuhr und .'\usfuhr des Deutschen 

Reiches. Staiil und Eisen 5. 12. Tabel- | 
larische Zusammenstellung fOr die Zciteo 
vom 1 Januar Ins 31 ()Kt(il)ei 1899 und 
1900 der £infutir und Ausfuhr Deutschland» 
an Roheisen, Walzstahl, groben und feinen 
Eisenwaren, Maschinen und Maschinenti iUn 

I buwic an Eisen- und Stahlschiffen. Es ^viy.' 

sich, dass die Einfuhr im letzten Jahr bt- I 
deutend mehr als die Ausfuhr gestiegen ist 

, Der Deutsche Schulschiffsverein. Überall 11. Helt 
Bericht Ober den in diesem Jahr gegründeten 
Schulschiffsiverein. Das für diesen Zweck bei 
Teckknborg — Geestemflnde im Bau befind- 
liche Schiff, das im April u>oi fi rtig gestellt 
sein soll, ist vollgetakelt und hat folgende 1 
Abmessungen: L. ■= 65 ni, B. » ii»9 1*1 
T.*^5 m, D.~i53o t. 
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I.es bätiments de guerre fran^ais. Noticcs histori- 
quvfi. Lc Yacht i. 12. und 8.12. Histo- 
rische Notixen über die Fahrzeuge, welche 
in dtr französischen Marine von 1800 bis 
1896 den Namen Mar^ngo und von 1636 an 
den Namen „Couronnr" getragen haben. 

Tonnage of the United States. Army and Navy 
1./12. Zahlenangaben über den Tonncngc- 
halt der aiiurikanisehen Handelsflotte ein- 
schliesslich Flussschiffc nach dem Bericht des 
comniissioner of navigation. Seit 1861 über- 
schreitet der Tonnengehalt mit rund 5165000 
gross tons den Betrag von 500 000 t. Von 
obigem Tonncngehalt fanden aber nur rund 
817000 t im Aussenbandel Verwendung. 

Japanese harbour works. The Shipping World 
5. 12. Mitteilungen Ober den beabsichtigten 
Ausbau der Hal'enanlagen von Tokyo und 
Yokohan)a. Für das Tokyoprojekt ist allein 
ein über 12 Jahre verteilter Kostenaufwand 
von über 140 Millionen Mark in Aussicht 
genommen. 

A true tale of a battle ship. The Shipping World 
5. 12. Belletristische Be.schreibung einer durch 
Warmlaufen der Maschine missglOckten Probe- 
fahrt eines Kriegsschiffes. 

Cooling and ventilating ships. The Shipping 
World 5 12. Abbildung und kurze Be- 
schreibung eines von Fouche, Savatier. La- 
gabbe & Bochet erfundenen Apparates zur 
Kühlung der für Lade- und V'orratsräume 
mittels \'entilator zugfführten Luft. 

A sleering gear buffer. The Shipping World 5./ia. 
Skizze und Beschreibung einer von J.. Chri- 
stensen erfundenen Ruderbremsenanordnung 
für einen Rudermechanismus mit Schrauben- 
spindel. 

The German subsidiscd African servier. The 



Shipping World 5. 12. Genaue Wiedergabe 
des zwischen dem Reiche und den subven- 
tionierten Linien für den Verkehr nach Afrika 
geschlossenen Vertrages. 
The new president of the Institution of Naval 
Architects. The Shipping World 6./ 12. 
Kurze Biographie des neugewählten Präsi- 
denten der J. N. A., Lord Glasgow. In der 
Nummer vom 12. 12. derselben Zeitschrift 
findet sich ein Bild des neuen Präsidenten. 

Exports of new ships in 1900. Shipping, World 
12. 12, Der Tonnengehalt der im November 
dieses Jahres für auslandische Rechnung auf 
englischen Werften von Stapel gelaufenen 
Schiffe beträgt rund 592000 Tonnen, gegen 
rund I 831 000 Tonnen im November des 
Vorjahres. Dieser bedeutende Abfall wird 
einer-seits mit dem Bestreben fast aller fremden 
Regierungen, den Schiffbau im eigenen 
Lande zu fördern, zu erklären gesucht, 
andererseits habe unzweifelhaft auf dem Welt- 
märkte die Nachfrage nach Schiffen beträcht- 
lich nachgelassen. 

Anglo-American conibines. The Shipping World 
12. 12. Anschliessend an die Mitteilung, dass 
die englische Firma Vickers, Sons & Maxim 
und die amerikanischen Firmen Cramp & Sons 
und Mid-Vale Steel Company in ein Geschäfts- 
bündnis eingetreten sind, werden die Aus- 
sichten solcher Vereinigungen und die Lage 
der englischen und amerikanischen Industrie 
im allgemeinen erörtert, und wird eine Über- 
sicht über die amerikanische Gesetzgebung 
zur Hebung der nationalen Schiffahrt seit 
1779 gegeben. 

La vitesse par temps de brumc. Armee et 
Marine 9., 12. Der Schnelldampfer „Campania" 
der Cunardiinic, deren Schiffe merkwürdiger 




Leuchtthurm bei Campen. 



Gutehoff nungshOUe, 

^klien-Verein fär ^ergban nnd }{ütlenbetneb, Oberhausen 

oiooooofi n ,. . ioc^: (Hbelnland). 

1)1'' .Abieiluni; Sterkrade ln.-<crt: 

Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimmdock>. Schwimmkrahnc 
jeder Tragkraft. Leuchttürme. 

Schmicdcettficke in jeder gewünschten Qualitnt bis 40000 kg. 
Siürkt;e wicht, roh, vnrRcarbcitcl oder fertig bearbeitet, be- 
sonders Kurbelwellen. SchifTswcIlen und sonstige Schmiede- 
leiic fiir den Schiff- und Maschinenbau. 

Stahlformgass aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, Ma- 
schinenteile 

Ketten, ais SctiifTsketten, Krahnkcticn. 

MaHchinenguM bis zu den schwersten .Stücken. 

DampfketMcl, stailonärt- und .SchitTskcssel, eiserne Behälter. 
Die Walzwerke in Oberhausen liefern u a. als 

nesonderhcit: Schifffimaterial, wie Bleche und Profilsiahl. 

l»a* nrur. .An^an^ lorl iii Hrtrirb kommrndr Hlrrhw.^l/wrrk h»t nnc 
Lristun;;-lnhi):kfit Mm 70CMK1 Tünnen Hlcrhe pro Jahr uoU th% ijic (■utchutlhuniCH- 
liilttr vt-rm4>^f ihtvr* uniIani;rcii->H'n Walzpro|;ramm« in der Lajer, da*« praamtr xii 
rinrm Srhilf nott^^c Walxmatrrinl xii Uvictn 

jährliche Erzeueung: 

I 'vntitMo t Kohi'isvn 4000011 t 

34H11100 l BrQ4-krn, Mji-*rhm«n, Kr^iwl pp. 6o<h>o t 



Kuhlen 

Wulxwrrkii-Erzüugiiit»« 



Be.schäftigte Beamte und Arbeiter: 14000. 
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Wci.sc seit ilircr Gründung VOD jedem ernsteren 
I nlall btwalirt ffeblieben sind, Qberrannte im 
[uli lolzlcn Jafir<^ im Nrbel t in Srpr l-rhiff, 
wciclu's mit Mann uiid Mau.s v^ rloitu ijini;. 
In der sich «laran knOptVndon Verhandlung 
üc» Seegehchu wurde die .Campania* für 
den schuldi|;en Teil ericlftrt, da selbst für ein 
Si hiff v on 22 Knoten im Nebel eine Ge- 
schwindigkeit von 9 Knoten, wie sie die 
„Carapania" bei jcm m Unfall hatte, als 
massige Geschwindigkeit nicht gelten kAnne. 
Im Anschluss an die^«■n Fall vertritt der Ver- 
fasser des Artikels die Ansicht, dass es wohl 
der drahtlosen Telcgraphie allein vorbehalten 
sein durfte, Kollisionen im Nebel wirksam 
vorzubeugen. 

Hafen- und Dockeinrichtungen im allgemeinen und 
fnr einzelne Mafen im besonderen (Fortsetzung! 
Hansa 15. 12. Beschreibung und kritische 
Besprechung der Ha/enanlagea und Verhalt- 
nisse von Bremen und Bremerhaven. Inter- 
( ----ant ist, dass dit.- niederlflnilivc-h-lM h. 11 
Halen in den let2lcn Jahren einen grObseren 
Aufschwung als die deutschen Nordseehafen 

g«'haht haben. 

Berechnuug der Totalveriuste jener Schiffe, deren 
Heimatsbafen Hamburg, Bremen, Oldenburg 

I .<lt r Cr, -triminde war, wahrend r 10 Jahre 
löyo löyy. Hansa 15. la. Die Verluste der 
Segler dieser .\ > 1 1-' . platze betrugen 3, i Proz. 
jahrlich, der der Dampfer nur 2,4 Prozent. 
Diese Prozentsatze sind trotz der grftsser«'ii 
Gefahren der Nord- und Ostsee geringer als 
die engh&chen, obgleich wir keine gesetzhebe 
Ladelinle haben. 

StapelLlufe von deutschen und britischen Werften 
(November J9001 Hansa 22 12. Tabellarische 
Zusammenstellung d« r Stapellaufc im Monat 
November 1900 in Deutschland und England 
nebst Angaben der Art der Schiffe, der 
Dimensionen, des Toonengehalts, der Aut 
traggeber, Erbauer, dts Namens und der 
KlabsitikationsgeselUchaft. 

Lcs nouveaux chantiers maritimes de l Allemagne. 
Int- I nat. Revui o <] ges, AriiK eii und Flotten. 
Supplement 21.12. Besprechung beab- 
sicbtigter und bereits in AusfOhrung be- 
griffener Gründiirir' Ti neuer ScfillT-wi li'ten, 
um deu Anforderungen der deutschet) Kliedc- 
reien zu gcnQgen, von denen augenblicklich 



allein die Hamburger aa grosse Dampier in 
England in Bau haben. 

Scotish Instituti«»! of Engineers and Shipbuilders. 
Convemtiona Exhibition. Tbc Engineer 
16./ II. Beschreibung einer für den SehilT- 

bauer inli i' ■-'-anti n Modell-.Xvisslelliini^ , die 
bei einem grossen Konversations-Abend der 
InstitutiMi of Engineers and Shipbuilders ia 
Scotinnd am 2. Nn . cmher in Glasgow statt- 
gefunden hat. I>1<- dabei gehaltenen Vor- 
trage, die von hi^oiideraa Interesse Hkr 
Schitfsmascbinenbau-Iagenieure nnd, werden 
noch in The Marine Engineer vom t./ta. 
naher besprochen. 

Allegyptische Schiffstvpcn und deren Fortentwick- 
lung. Mitt. a. d. Geb. d. Scew. Schildtiuag 
der Entwicklung der Schiffstypen im Nililelta 
und auf den Binnenseen Egyptens vom Alter- 
tum bis ztir Neuzeit unter besonderer Bezu^;- 
nahmi di r im Museum von Gizeh ausgi - 
stellten AJlertumsl'unde. Zahlreiche Skizzen 
und Abbildungen. 

Sohiflsarztlidie» aus dem 17. und 18. Jahrhundert. 
(Fortsetzung und Schluss.) Marine-Rundschau, 
13. Heft. Schilderung der trauripen sani- 

t.lri'ii liiilt Iii-- , Alf noch am Endr <I ü 
I lö. JititrhunUei Is aul den SclnlVcn herrsclueii. 

Norwegen als Eisen erzeugendes Land. (Schluss.) 
Stahl und Eisen i. 12, Schilderung der Eisen- 
erzvorrate Norwegens und Schlussfolgerungen 
I aus den in diesem Aufsatz beschriebenen 

J \'< I h.lltnis^t 11 : danach kannte Norwegen den 

■ eigenen Bedarf an Eisen decken , wenn es 

I seine Eisenindustrie durch geeignete, in dem 
Aufsatz vorgeschlajjonr Mitu 1 heben wQrdc. 

Einfuhr und Ausfuhr dt » D» utsch' n Rt ii ht <s Stahl 
und Ksen 1.12. Tabella: ix he Zusaminen- 
stellung der Ein- und Ausfuhr an Roheisen, 
Walzeisen, Eisenwaren, Maschinen, Stahl und 
SchiH' :i pji lilr die Zeit vom i. Jan. bis 
30. Septbr. 1899 und 1900. Alle Zahlen 
sind gegen das Vorjahr bedeutend gestiegea. 

Maritimes Belrui luungsumsen. Oberall Heft 91. 
Besprechung der gegenwartigen See-, KOsten- 
und Kanalbcfcueruug. Mehrere Abbildungen. 

Hafen- und Dockeinrichtungen im allgemeinen und 

ftlr einzelne Hntrn im besonderen. (Fort- 
setzung.) Hansa v. undS.yia. Schilde- 
rung und kritische Besprechung der geaaroteii 



WKllKZFiTTfT"^^^*''^^"'^^^^^^^^^-^'^^''^^^'^^^^^^^ ?ans Richter 

f T ■ iM K M m #i XJ %J \n stois reichhaltiges Lag«>r. Caialage graüs u. /ranco. \eIILIII S. M. 

CVimptoir uml Liitcr 1: .VIi'X!m«lriiiiMi>(r. ^i'i ü*: l-t :. r [1 AI ', r ■!■•!• • > ' 1 



Jerrofix tothet GMSsdMnl 



Gusspisi'n-HartiQthungen mit Ferrofix im 
i.'HViiin Schmiedefeuer — sinri n.vttiar wie 
_ _ neuer Gus». Hervorragende amtlicJie Attrate. 

Man vertaaic Prsspektt. GsasnlvaniM dir Oa i n i n a UMk-fatta «Firralx** b. iMolpii Wiaalkca, BerNn IWaatrasas 10. 
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Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Scbumacber e €o., ji -6. Kalk b.Koin a.Rb. 

Arbeits- und hydraolische Maschinen für den Schi/f-, Maschinen- und Kesselbau 

(Riemen-, Dampf-, elektrischer od hydraulischer Antrieb ) 




Patent-Dampf-hydraul. 
KOmpelprcssc. 



Hlickttt Auszeichnung aif der Pariser Wiltausstelliig 1!00 

a«ldM« ■«dallle. erand Prix. 

OrehbSnkepin den vcrsi-hicdeii.sten Anordnunsen 
und C.ru->en. Ciinil>inirti-Fa9onei«en-Richt-f 
Bieg» und Lochmaschinen. Blechbiege- 
maschinen. Blech-, Spann- und Richt- 
maschinen. Flammrohr-Bördelmasch. 

Kielplatten-Biegemaschinen. Masten- 
Biegemaschinen. — Pat.-Kaltslgen, hr- 
quemstcs Schneiden von Faconciscn au> (ieli- 
riingcn. Bohr-Fräsmaschinen. Apparat 
zum Fräsen won Schiff ensterlöchern. 
Freisichende Wand-Radial- und Horizontal- 
Bohrmaschinen. Kesselbohrmaschinen. 
Gruben-Hobelmaschinen, >|>(-ziell für Panzer- 
platten u. a. Marine-Zweekc. — Hobelmaschln.| 
au<-li filr Blechkanten in solidester Ausführung. — 
Blechscheeren, in den verschied. Anordnungen 
uikI (u'i'-iscn. Durchstossmaachinen und 
Scheeraiijkombin. u. ein/ein für direkten Dampf-, 
Kiemen-, elektrischen oder hydraulischen Betrieb. 

Patent-Itt/tömck-, Damp/- 

und präcisions-fall-J(äiiiincr. 

Abteilung für Hydraulik. 

Hochdruckpresspumpen. — Pat.-Dampff- 
Hydraulioche Sohmiedepressen his /u den 
höchsten Drucken. Bis zu 10000000 kg 
ausqofQhrt fOr die Dillinger HOttenwerke 
in Dillingen a. .S.i.ir und die Obuchowtoschen 
Stahlwerke in St. Petersburg. Patent- 
Hydraulische Loch - Gesenkpressen. — 
Dampf-hydraul. - Patent - Panzerplatten- 
Biegepressen. - Patent-Hydraul.-Träger- 
Schneidmaschinen. — Patent - Dampf - 
kUmpelpresse mit Wasserdruck -Ueber- 
setzung i Druck b. zu 6 Mili. kg.|. 

Patent- Nietmaschinen (Oruck- 

•»■sserersparnls) stat oder transport. Constr 
in Verbind mit Patent-hydrauL Accumula- 

toren mit Luftdruck bc-lastct. Ganzlirlier Weg- 
fall der Bclastungsgewichte. bequemste Kinstcllung 

Alle vdrstolienden Dampf- hydiatilischen 
Masoliinon bis zu den pntssten Dimensionon in 
Fatent-stat. Nictma^nJT Solidester Ausführung. 

^^=i übor 400 hydraulische Anlagen von uns ausgeführi und in 




Patcnt-Danipl-iiN liraul. 
Schmiedepressc. 




Durchütossma-sehine und 
Sohcere. 




Blechbiegemaschinc. 




ßlechkantenhobelmaschme 
Betrieb. 
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Hafcnverhaltoi&se Aatwerpcns und Hamburgs 
und ihrer bisherigen Entwicklung, 

Vennischtes. Die Erbauung grosserneuer Schwimm- 
docks. Hansa i '12 Mittciluntr , dass für 
den Hamburger Halen vtrschicdeiit- grosse 
Docksbauten projektiert sind , da die be- 
stehenden Oockgelegenbeiiea nicht mehr ge- 
nttgen. Rethtfrstieg Schiffswerft, Branden- 
Inv'j., Stülrki-n nnd aurh Blohni .V \'n-.s vnllcn 
Wfilfii- grosse Dockbaiiten tKali-^irlui:.;i-n 

Über einen Rottungs-Appa! ai tür lirandkatasirophen 
auf Schiffen. Hansa 8 is. Beschreibung 
eines „Pneumatophons", eines Atmungs* 
apparates, der schon behördlich ge[)rüft ist 
und in <lrii Bei ^'^vi-r k« :•. ("^-.'.ci t un h-. \'cr- 
wcudung findet. Derselbe soll auch an Bord 
in mit Rauch oder ^ifti^'cn Gasen gefOllten 
Rftumen benutzt wertlen können. 

rhe Engineering executives In the U. S. Navy. 
The Marine Engincer i./ia. Die mit der 

Versrhni« Izimcc (!i > St < ■ .ffizitrr- und M.im hinen- 
ingenieui koi ]is in der X'ereinigtenstaaten- 
Marine Itivln 1 geniachten Erfahruntien werden 
auf Grund eines Berichtes des Admirals 
Melville besprochen Danach sind die er- 
zieiten Resultate zwar keine besonders glan- 
zenden, lassen aber andererseits doch nicht 
die getroffene Einrichtung als Missgriff er< 
^rheinen. 

The Marine Förch. The Marine Etigineer i./i2. 
Beschreibung einer Katziumkarhidfarkel, die 

aus eim i;i Raketenapparat abgefeuert sich 
auf dem Wasser selbst entzündet und bei 
der Rettung Schifn»rOchigpr oder in der 

KrifL,">innrini- als Frsatz für Scfu-iiuvi-rfer 
Verwendung linden kann. Dersilbi Gegen- 
stand ist in The Shipping World vom 
14. November « ingehcnd behandelt. 

öocicly of naval arcbitccts. Navy and Army 
Journal a^-fti. Kurzer Bericht ober die 
8 fahresversaniinlung genannter Cie>.ellschaft 
a:n 15 und 16. November d. J. in N< w 



York. Inhaltsangabe des von Chefkonstruk- 
teur Hichborn gehaltenen Vortrages: Recent 
designes of batlle ships and cruisers for thc 
United ätates Navy und des Taylorschen 
Vortrages: The United States experimental 
model basin. Kin Verzeichnis sämtlicher 
Vorträge findet sieb in The Shipping W'orid 
vom 7./11. unter American Naval Arehitects. 

Congrcs de droit maritiiiir, Le Y.mcIh 3,11. 
Wiedergabe der während der Sitzungen vom 
I. bis 3. Okiober d. J. seitens des Kon- 
gresseÄ fnr internationales Sefrrrht /.u Par:^ 
gefasstcn Beschlüsse über die VLiantvvort- 
liclikeit voD SchilTseigentUtncrn, Beistand auf 
See, Kettung aus Seenot und Verpflichtung 
zu gegenseitigem Beistand bei Kollisionen. 

La marine marchande i l'^xposition de 1900. Le 

Yacht 3 1 1 Eingehende Besprechung der 
Ausstellungen Deutschlands, Amerikas, öster- 
i! ii li^, Ualiens, der Niederlande und Ruis- 
lands. Bei Deutschland wird die Frage auf- 
geworfen, ob die Entwidclung seiner Handds- 
flotte \v.ifin tu! (li-i l< t/tiii 15 Jahre nicht 
etwas küi4-»iliehes an sieh habe und auch im 
richtigen Verhältnis zu der sonstigen koiiirnor- 
ziellen und industriellen Entwickclung Deutsch- 
lands stehe Bei den Vereinigten Staaten 
werden die WalrOckenschiffe auf den grosM'n 
Secen, bei Russland die Petrolcumlank- 
dampfer auf dem Kaspischen Meere beson- 
ilers i rw.lhnt. 

Les bdtiments de guerre franfais. Alger. Le Yacht 
lo.'ii. Historische Notizen Ober den fian- 

/■v^N hrii Kreuzer erster Klasae „Alger" imd 

seine Nant<T!^'i"rganger. 

A propos de telegraphic sous-marine. Le Yacht 
17. II. Der Verfasser empfiehlt in dem Ar- 
tikel schon im Frieden rechtzeitig Vor- 
kehrungen zu treffen, um im Kriegsfalle so- 
fort an die wirksame i stoinng des geg- 
nerischen Kabeinttzes gehen zu k<">nnen- 

An emergrni v liuat. The Shipping World 14 ü. 



pllmanns'sche Eisenbau - j }cticn- B csellschaft 

• • Dusseldorf. .... {{eniSChelcl. ° Pruszkow b. Warschau. 

I^iwilf nw«friirHfttli>t1 • komplette eiserne Gebäude in jeder Grösse und Aus- 
Wgni.0n5irm.H0ngll. f^hrung; Dächer, Hallen. Schuppen, Brücken. Verlade- 
bühnen, Angel' und Schiebethore. 
VclIbtCChc ^" Profilen und Stärken, glatt gewdH und gebogen, schwarz 
— und verzinkt 
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Beschreibung und Abbildung einer Art Floss, 
das sich Captain D. S. Webster, Chicago, 
liat pati ntievcn lassen. Es besteht aus vier 
Luüsackcii aus wasscrdichlcni Segeltuch, aut' 
denen si( h i ine teilweise aus Eisenplatten 
hergestellte Plattform befindet. 



Yacht und Segelsport. 

Batcaux de pechc ä d^rive. Le Yacht 24. ii. 
Artikel Uber die an der französischen Nord- 
koste Qblichen Fischerboote mit Schwert 
Zwei Abb und S^driss und Linien eines 

solchen Bootes. 

Le „Minnt .-.ota", champion anuhicain pour ia coupe 
du Seavvanhaka Y.-C. Le Yacht 1./12. Be- 
schreibung, Linien, Segelriss und Konstnilt- 
tionsdaten der von G. Amundson ftar ein 
amcrikanihches Konsortiuni entwui fenen Yacht 
, Minnesota", die in den Kennen des Sca- 
wanhalta Yachtklubs der Yacht „Red Coat" 
tmterlag. 

La nouvelle formule de jauge et ses applications. 
LeYachtNo. 1182 b. 1184. Nach dem bisherigen 

Entwickluiiiistfaiif;, welrheu li Konstruktion von 
Kennyachten genominen hat, haben gcgenOber 
der I^auptanforderung an eine solche, nflm- 
lich grösstmöglichstcr Schtielligkeit , alle 
anderen für eine Tourenyaelit unerlflsslichen 
Forderuiiis'en, als Solidität der Konstruktion, 
\yobnlichkeic und ScefAbigkeit zurQcktreten 
mflssen. Der Verrasser erOrtert, ob dies be- 
rechtigt sei, und sucht dann an Beispielen 
den Nachweis zu erbringen, dass in der 
neuen französischen Vermessungsformel fOr 



Yachten keineswegs der Deplaceiiientägrösse 
ein entscheidender Einfluss eingeräumt ist, 
wie ein Teil der französischen Segelsports- 
leute vermeint und wünscht. 

La nouvelle formule de jauge. Le Yacht No 1185, 
1 186 und 1 188. Wiedergabe von Zu^chi Ilten an 
die Redaktion von Le Yacht, welche auf die 
in den Nummern 1182 bis 1884 unter obigem 
Titel verf.fr< ntlirhtc Artikelserie über die 
neue französische Yachtvennessungsformei 
Bezug nehmen. 

Modifications de la Jauge anglaise. Le Yacht 3./11. 
Besprechung der in der Sitzung vom 34. Ok- 
tober von der Yacht Racing Association vor- 

ge>ehlagt nen neuen Yennessungsformel für 
Keunyachten. In Numero 1153 von Le Yacht 
ist nach dem englischen Blatte „The Field' 
eine Tabelle wiedii >;>-:i hen und besprochen, 
aus der die Uniu ei 111:1; einer Keihe be- 
kannter YM^Iten nach du nvucn am 8. No- 
vember 1900 von der Yacht-Racing-Associa- 
tion auf 7 Jahre angenommene Formel her- 
vorgeht 

Cronique des iöt,'ati > aii^laiscs. Lr Yaulit lu. 11. 
Fortsetzung der Besprechung eughscher im 
Laufe des Sommers 1900 speziell Ende Juni 
und wahrend des Juli abgehaltener Ret^atten 
In Numero 1184 von Le Yacht wird unter 
demselben Titd die Cowes- Woche be- 
sprochen. 

Chronique des r^gates anglaises. Lc Yacht S./13. 
Fortsetzung der Besprechung der in den 
Nutiimern 1174 bis 1180 und 1183 und I184 
schon eingehend behandelten englischen 
Rotten des letzten Sommers. Dazu in 



T 



ransportable Batterien : 

AultiMkil«*, TranbalMMfi. UUimi(i««i. ItmmiiMMi Mw • 
trlwdilM«, SnikniMpan, mtibitMItt BMMriM Ita. 

Accumulatoren für Schif&beleuchtung. 
• • • Ladestationen. • • • • • 

Conrad Zimimr & Cie., Berlin N , 

Friedrichstrasse 131b. 

0«Mnaohalt Iflr AccumulatorcDtabrlkatlon m. b. H. 

Centralen -r. Stationare Batterien 
bis loooo Ampöre-Stimden Capazittt. 



I )(eujel9t l ICuhnke, Xiel | 



» ■ 1 -^ JunrnanntlrMM 49 Hf* 



m 

l8j Technisches Bureau 

Rlecfrifi^e lostaKaHonco voi) ^ ^ j9* 
jl^ > • Kriegs- tii)d Harjdelss^)!//«') ^ 

ijfj^ Lififoraiiteii der Kniüi'rl. douti«rheu Mariue. ij^ 
^^n^^sa^v^Pt ^^K^^s^^s^^sa^v^v^^v* ^p« ^^s#v*^^s^^s^^s 



Uerkzeugei SiKciaiitit seit i864 

Wilhelm Eisenführ, Berlin S. 14. 

Lieferant deutscher und aual&ndlscher MlUtirs 



Deutsche Kabelwerke 

Akliengesellschall 

BERLIN-RUMMELSBURO 
Kabel, DrShte und SohnOre 

aller Art fiir clektriMche Inotsliationen. 

Li>-fiiniii<>ii <lcr KniKTlielirii Manne und ej'«tcr GfsellKbaftcn* 




SCHLAGE 

für Schiffiimöbel aller Art. 



Digitized by Google 



Seite 276. 



SCHIFFBAU 



iro.7. 



No. 1185 Abb. der deutschen Yacht „Clara", 
in No. 1186 der englischen Yacht „GadHy". 

Le Yawl de ao te. „Emma". Le Yacht 1./12. 

Abb., F.inri( htunjjsplan und Beschr. der 1884 
von Waikins konstiuicrtt n Yacht „Emma". 

La genese d un plan dt- Yacht „Libdlule 1" et 
.Libellule llr Le Yacht 8./1S. Artiitel Ober 
die Versuche und Erwägungen, welche zur 
Konstruktion der Yacht „Libellule II" führten, 
die eine V'crbcsscrung di's Typs der von 
Caillebotte entworfenen .LibcUule 1", frQber 
ulsis* darstellt Linien, Segelriss und Kon- 
struictionsdaten beider Yachten. 

ExposifiDU ninvcrstllo de 1900. Rapport a M 
Merillou, ilelej^u»^ jjenöral des sport>, sur 
tes concours tle yachtinfi ä voile. Le Yacht 
8./13. Wiedergabe des Scblussabschnitts 
einer Denksdarilt des Kommissars for die 
aus Anlass der WdtaittBtcIluni; zu M< ulan 
und Havre veranstalteten Regatten. Der 
Verfasser der Denkschrift fordert von der 
Regierun;,' UntcrstOlzuni; dt s Segelsports, 
sucht die gegen denselben angelührti-n Gründe 
zu entkräften und verlangt von den Sports- 
leuten, sie sollten persönlich dem Segelsport 
neue Anhänger werben und das Vorurteil 
gegen die anyt l)lit hf Kostspieligkeit des 
Segelsports zu widerlLgcu suclun. 

Le steam-yacht anglais de 891 tx „Banshce". Le 
Yacht 8., 12. Abbildung, Beschreibung mid 
Konstruktionsdaten der bei Ramage & Fer- 
guson, Leith für Mac Calmont erbauten 
Dampfyadit ,Bai»hee*. 

Diagram Show-ing Relation of Sail .Xreas to Dis- 
placements oi Yachts. Engineering 14./ 12. j 



Graphische und tabellarische Zusammea- 
stellung der Deplacements ' und Segelareals 
ebier Reihe von Yachten, die nach der 

Formel L -|- B -j- |§ — 20 j D vermessen 
sind; auf die VorzOge dieser Vermessung«- 
formel mrd hingewiesen. S = Segelareal. 

Le Yacht «Myrmidon*. Le Yacht ro./ii. Be- 
schreibung und .Abbildung der i8g8 kon- 
struierten Yacht „Myrmido" von 0,5 t. 

Le bateau pilote „La Revancht " !.<■ Yacht 17. 11. 
Beschreibung nebst l.inii 11 , Si i^ciriss und 
einer Abbildung des Lotsenbootes ^La Re- 
vanche", erbaut 1897 bei Monimeau, Lormont, 
nach den Planen von G. Sahuqutf. 



Inhalts " Verzeiehnis. 

Ver^eldi cwtochon der «nsgegllcheoea «ad 
der nnansgeglichenen Maschine des Tor- 
pedoboote« S. 42. Von Hans Mohr ... 237 

MHogodto Stodor« 046 

Vermtchsanordnoag svm Stnilinni d«r ScUfls- 
•chwingungea ago 

MlttoUniigen ans KrtogaaurüiOB 051 

Patent-Bericht agS 

Lloyd's Register der eng^schen und fremd- 

llndlBchen Schiffahrt a6i 

Nachrlehten tob den Woifton atg 

Vermischtes 264 

ZeltachrUtenschatt a68 




W.;fi.f.WieghorstSSohn, 

HAMBURG 

Uciii)pf«|^acl<öFci)= und -"t-^s^-^^p^ 
'<^='*^*-^ Köcl(er«i-^ascbit)^i)'f^abiiH 

£ie/erai\len der I^Sniglich ^alienischen )l4arine. /' 



Bampj-jlfBhle und Scbi^scakes-fabrik 

. f • £ic|eranlcn der * * * 

l\aiscrlich peulschcn jVlarinG und d g r V' serlich p 



Marine-Etagen-Backofen. 



Schuizlruppen. 
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und verwandten Gebieten. 
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Vergleich zwischen der ausgeglichenen und der unaus- 
geglichenen Maschine des Torpedobootes S. 42. 

Ein Beitrag zum Problem des Massenausgleichs einer Vierkurbcl- 
maschine unter Berücksichtigung der Wirkung der endlichen Länge 

der Pleyelstange. 

Von Hans Mohr. 
(Scbluss ) 

Bd Fall II liegen die Verhältnisse noch : bare Fall, dass die Resultante von 4 Ein- 
verwickelter und deshalb sollen P und Q ge- j zelkr.'iften. welche alle in dorn seihen 

Siiitif rotifi t n, zeitweise im umgekehrten 
Sinne umiiiutt, um dann wieder im Kurbel- 
drehsinne zurflckzupendeln. Der von P 
durchlaufene Winkel beträgt 2(360**— (lai« 30" 
— 49')}=575'. also muss sich verhalten: 
mittlere Winkelgeschwind^g^tvonP 575 

3^ 



sondert h«nrachtet werden Bei P (Fig 19) 
fallen am Ani'ang des dargestellten Kurbelum- 
laufs kleine Werte von P« mit grossen von Ph 
zusammen, sodass letztere die evsteren ge- 
wissermasseD oberwaliigen und den Drehsinn 
der Resultanten derartig beeinflussen, dass sie 
denselben umkehren. In der Mitte des Um- 
laufs ungefähr wächst P» zu bedeutenden nega- 
tiven Werten und wird nicht mehr sehr von 
dein unterdessen klein gewordenen Pt beein- 
flusst; der Drehsinn der Resultanten P wird 
wieder gleich dem der Kurbd. Die Resul« 
tante P rotiert also nicht wie bei Fall I, 
sondern pendelt mit variabler Winkel- 
geschwindigkeit zwischen 2 Ruhelagen 
(bei A und B, Fig. 19 und 21) Das bedeu- 
tende negative Maximum der Winkelgeschwin- 
digkeit am Anfang des Umlaufs entsteht da- 
durch, dass Pv und Ph kurz hinterdnander 
durch die NulUinie gehen, d. h. beide Kompo« 
nenten bald nachdnander ihr Vorzdchen wech- 
seln. Es ereignet sich hier also der sonder- 



1,6 



Winkelgeschwindigkeit der Kurbel 

Dies Verhältnis stimmt genau mit der in 
Fig 19 konsirui' r ten mitderen Winkelgeschwin- 
digkeit von i-* überein. 

Beim Verlauf von Q vermögen gegen 
Mitte des Umlaufs die grossen Horizontalkom- 
ponenten gegenfiber den- kleinen Vertikalkom- 
ponenten die Resultante Q derart zu beein- 
flussen, dass ihr Drehsinn zeitweise umgekehrt 
wird; d. h. dass die Resultante für kurze Zeit 
der Kurbel entgegenläuft, dann wieder um- 
kehrt, um ihren Umlauf mi Kui beldrehsinn 
ZU vollenden, wie Fig. 22 zeigt, wo die Um- 
kehrpunkte A und B mit denen in Flg. 90 
aberdnstimmen. Der von Q mit variabler 
Winke^peschwindigkeit zurttclq^elegte Weg be- 

a« 
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trägt: 360« + 2 (207« — 195") 384". Also 
muss sein 

mittlere Winkelgeschwindigkeit von Q 

,. ■ - I QT 

Winkelgeschwindigkeit der Kurbel 
in Übereinstimmung mit Fig. 30. Bei Fall II 
rotieren die Endresultanten P und Q nicht nur 
mit variabler Winkelgeschwindigkeit unt<^r Än- 
derung ihrer Grösse wie bei Fall 1, suiiiicin 
audi noch mit negativer Winke^esdiwindigkcit, 
d. h. im entgq;et^;esetzten Kurbeldrehsinn. Die 
variable Winkelgeschwindigkeit der Endresul- 
tanten P und Q wird ausserdem noch durch 
die stets vorhandene ungleichmässige Winkel- 
geschwindii^kcit der Kurbel mehr oder weniger 
beeinflusst. Ks clürtti' schwer lallen, auf Grund 
des hier beschriebciiLU sehr verwickelten Ver- 
laufs der Wirkungen der IVägheitakräfte 
Schlflsse und Berechnungen Ober die von ihnen 
hervorgerufenen Vibrationen des Schlf&kOrpers 
anzustellen. Dies soll auch nicht der Zweck 
dieses Vergleichs sein, sondern es soll vielmehr 
auf Grund der gefundenen ResultiUe fests^estollt 
werden, auf welche Weise man alle auftretenden 
Trägheitskräfte ausglciclien oder wenigstens 
auf em Minimum besdirflnken kann. 

Es sollen zunächst die rotierenden Massen 
betrachtet werden. Man findet bei vielen 
Schlickschen Maschinen, dass die äusseren 
Kurbeln mit rotierenden Gegengewichten ver- 
sehen sind, um dadurch die zugehörigen ver- 
tikalschwingenden Massen zu erleichtern*). Die 
Vertikalkomponenten dieser rotierenden Gegen- 
gewichte heben allerdings die Trägheitskrafte 
der schwingenden Massen zum Teil auf, da «e 
ihnen en^gengesetzt gerichtet sind, die Hori- 
zontalkomponcnten jedoch sind frei und suchen , 
das Fundament zu verdrehen oder zu ver- 
schieben, wie frülier s^ezeis^t. Dass die Hi.u i- i 
zontalkräfte sich sehr wohl bemerkbar niacln n. 
zeigen deutlich die Pallogramme, auch trafen 
sie sicherlich zur Lockerung der SchifTsver- 
bände bei. Es erscheint daher nicht als richtig 
schwingende Massen durch rotierende aus- 

" i Sidie Z. d V. D. J. 1899, S. 344. .Schiffban« I 

509. 



zugleichen*). Bei unseren Lokomotiven müssen 
die VertUadkomponenten der rotierenden Gegen» 
gewichte, deren Horizontalkomponenten zum 

Ausgleich der Gestängemassen dienen, als not- 
wendiges Übel mit in den Kauf genommen 
werden, obgleich sie bei grösserer Tourenzahl 
dctailige Zentrifugalkn'ifte eiveugjen, dass durch 
deren Wirkung der Fahrgeschwindigkeit eme 
Grenze gesetzt wird. - Bd Schifimasdilnen-mit 
4 Kurbeln jedoch muss man unbedingt rotie- 
rende und schwingende Massen streng trennen 
und jede Gruppe für sich ausgleichen. 

Bezeichne in Fig. 29 wie früher K den 
Endpunkt des Kräftepolygons, M den Endpunkt 
des Mt<inenten- Fig. 29. 

polygons aller ro- 
tierenden Massen 
für eine als ge> 
eignet angenom- 
mene Kurbelstel- 




lung, dann kann 
man ciurch 2 an 

irgendwelchen 
Kurbeln ange- 
brachte rotierende Gegengewichte beide Poly- 
gone gleichartig zum Schliessen bringen. Man 
zeriege die resultierende Kraft CK und das 
resultierende Moment CM in ihre MorizontiU- 
und Vertikal-Komponenten- Dann bestehen 
folgend'- 4 Gli ichungen ■ 

G, sin <^^ f G, sin — CF = o 
Gl cos «i 4- G, cos Of — CE «" o 
Gia^ sin a| -|- Gta, sin o, — CJ o 
Gjai cos Ol -f- G,a, cos — CH — o 
worin a, und :ij zwei frei anzunehmende Ab- 
stände, d. h. Entfernungen von 2 Kurbeln von 
der Momentenaxe, sind (meistens werden die 
beiden äusseren Kurbeln gewiihitj. Die 4 Un- 

*) Anscheiucnd jedoch sind die rotierenden Ge- 
gengewichte von „Kaiser Wilhelm der Orosse* fEnge- 

iKci-ing 18981 und ,I>cuisililand" iZ. d. V. U. J 
1900 S. 1503) auch zum Ausgleiche der Resultanten der 
TrtgheitsItrSfte der rotierenden Musen benutze. Dienten 
sie nur zur Erleichterung der zugehörigen schwingenden 
Massen, so mtissien sie der Kurbel diametral gegen- 
ühcrstchen. in Wirklichkeit jedoch faildcD sie mit ihr 
einen Winkel von 175*— i6ü*. 
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br-kannicii G, ,G^,o,, sinrl durch die Glei- 
chungen bestimmt. Im allgemtinen erhält man 
9 verschiedene Gegengewichte, wekhe der zu- 
gehörigen Kurbel nicht 
diametral gegenüber- 
stehen. Ist Symmetrie 
in der Cylinderanord- 
nung und in der Kur- 
belstelluna: vorhanden 

(Fig 3O1 3») ""^ 
die Karbdn e(c alle 
gleich schwer, so sind 
dieGegengewichte gleich 
und symmetrisch ge- 
legen, also eine Aus- 
wechselung der beiden 

iiussersten Wellcn- 
stücken möglich. Hiermit 




Tin 1^ 



Fig. 31- 



sind die rotierenden Massen vollkommai ws- 
ge^ichen und es treten keine Horizontal- 
kräfte auf, ausser den durch die horizontal 
schwingenden Massen des Schiebermechanismus 

erzeugten. Meisten«? wird man wohl auf den 
Ausgleich dicsr-r nur bei Maschinen mit Mar- 
shall oder alinlicln r Steuerung vorkommenden 
relativ geringen Kräfte verzichten, aber theo- 
retisch ist er immer möglich und zwar auf fol- 
gende Weise: Zunächst gteidie man die rotie- 
renden IMassen vollkommen aus, dann bestimme 
man die resultierende Kraft und das resultierende 
Moment di-r horiznntal schwingenden Massen. 
Jetzt \'f rändere man die rotierenden Getit n[;r'- 
wichte derart, dass die durch diese Veränderung 
erzei^;ten Horizontal komponenten die horizontal 
schwingenden Massen des Schiebermechanismus 
ausgleichen. Die ebenso grossen Vertikalkompo- 
nenten der veränderten Gegengewichte sind nun 
frei und müssen gegen ebenso grosse Vertikalkräfte 
der vertikal schwingenden Massen des Schieber- 
oder Kurbelmechanismus ausgeglichen werden. 
Der bei weitem grössere Rest der vertikalen 
Trägheitskrftfte muss nun durch Ver&ndenmg 
der schwingenden IMbssen ausgeglichen werden. 
Bei allen bis jetzt veröffentlichten und ausge- 
fOhrten Au^leichungen hat man meines Wissens 



einzig und alb in die Kräfte und Momente 
de r 1. (J r d u u ng ( Polygone der einfachen Winkel) 
ausgeglichen, ohne auf die noch immer 
recht bedeutenden Kfafte und Momente 
IL Ordnung (Polygone der doppelten Winkel) 
die mindeste Rücksicht zu nehmen. Der 
hierdurch erzielte geringe Erfolg ist wohl durch 
obis^-'n X'crplrirli tintl dt-n ungünstigen Ausfall 
des Umbaus der Maschine von S. 42 zur Ge- 
nüge bcwicbtii. Aus theoretischen Gründen*) 
ist es allerdings für Vierkurbel-Maschiiien, deren 
Kurbeln in 4 verschiedenen zur Welle senk- 
rechten Ebenen liegen, unmöglich, alle vier Poly- 
gone der vertikalschwingenden Massen gleich- 
zeitig zum Schüp^sen zu bringen, d. h. alle 4 
sjeometrischen Sunmicn CK, C'K', CM, C'M', 
gleichzeitig gleich o zu maciien. Wohl aber 
kann man einen gewissen Kompromiss maclien 
und durch wiederholtes Probieren und Andern 
aller Variabdn (d.h. der Kurbelwinkel, Gewichte^ 
Abstände) alle 4 geometrischen Summen bis zu 
einem relativen Minimum herabdrücken. Es 
bleiben dann Kräfte und Momente erster und 
zweiter ürdnunij flhrig, welche sich algchrriisch 
summieren. Man uiuss so lange mit dem Vari- 
ieren der Variabdn fortfahren, bis die Verände- 
rung eines Winkels oder eines Abstandes 
oder eines Gewichtes eben soviel zur Ver> 
kleinerung (d. h. Verbesserung) irgend einer 
,der 4 geometrischen Summen beiträgt, wie zur 
Vergrüsserung (d. h. Verschlechterung) irgend 
einer anderen. Dies Verfahren führt schnrller 
zum Ziel, als das Rechnen, und darf daher als 
unwissenschaftlich nicht bezeichnet werden. 
Man kann auf diese Weise die Vertikcilkräfte, 
die unbedingt abrig bleiben messen, in einem 
betn'klitliehen Grade verringern. 

Dies jst (1( r lihersichtlichste Gang einer 
Ausgleirli'^rfrlinunt;. Praktisch wird man besser 
in umgekehrter Kcilienfolgc vorgehen. Erstens 
gleiche man gemäss des oben beschriebenen 
Kompromisses die vertikal schwingenden Massen 
aus, da man bei diesem schwersten Teil der 
Ausbalancierung noch vollkommene Freiheit 
*) Siehe Enfpiwering 1900 17119^ 
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in der Verände- 
rung aller Vtria- 
beln haben muM. 
Dann gleiche nian zweitens mit den unter i ge- 
fundenen Abständen und Winkeln die rxrtieren- 
den Massen durch 2 Gegengewichte vollkommen 
aus. Drittens verandere man dtesi» Gecjen- 
gewichte zum Ausgleich der hoiizoiuai .schwin- 
genden Massen des Schiebermechanistnus und 
viertens nehme man liie durch diese Vertnderung 
bedingte kleine Abänderung der vertikal schwin* 
senden Massen vor. Jedoch nicht in alten 
Fallen dürfte der hier beschriebene Weg der 



richtigste sein. Es möge z. B. der Fall vor- 
liegen, dass man eine Maschine ausgleichen 
soll, welche fOr ein Handelsschiff bestimmt tat, 
dessen Eigenschwingungen („Trflgheitsschwm» 
gungen") man durch Vergleich mit einem Schwe- 
sterschif!" aufs genaueste vorher kennt. Weiss 
man z. B. dass dies Schwestersrhif?" bei 80 Um- 
drehungen der Maschine am stärksten vibKert 
und weiss man ferner durch Rechnung, dass 
bei der Masdiine dieses Schwesterschiffes die 
Trtgheitskrafte 1. Ordnung bedeutend grosser 
»nd als die II. Ordnung (also eine „unausge- 
glichene" lilaschine), dass also die „ICi^ftacbwIn- 
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gnngen" im Tempo der Sfoschinenumdrehunsen 
erfolgen, so mu» mm natOrlich b« do' su 
bauenden MascEiine die Trägheitskräfte I. Ord- 
nung vollkommen ausglc-ichrn ; dann wirken nur 
die Kräfte drr II Ordnung im doppelten Tempo 
der Umdiehungen (also i6o). Diese Kraft- 
sdiwingungcn werden wahrscheinlich nicht mit 
den Traghdtsschwingungen des Schiffes in einen 
gefährlichen Syndironismus eingehen. Dasselbe 
gilt fOr den umgekehrten Fall, wobei allerdings 
der vollkommene Ausgleich der Kräfte Ii. Ord- 
nung schwerlicli herbeizuführen «»in dürfte. Mei 
KripE^ssrhiffi-n jedocii, rienTi M.isLiiinen inil selir 
veischicdcntr i ourenzahl laufen, dürtte diese 
Überlegung keinen Zweck haben, da man vor- 
her kaum sagen kann, ob die Kraftscfawingungen 



erster oder zweiter Ordnung sich mit den Trflg> 
heitsschwingUDgen des Schiffes decken werden. 
Es wtirde sich also obiger Krompromiss em- 
pfehlen 

Der Beweis für die in die'ier Abhandlung 
ausgesprochene Vermutung, dass aucli aus- 
geglichene Maschinen nodi sehr woW im stände 
seien, erhebliche Kraftschwingungen hervor- 
zubringen tmd zwar im doppelten Tempo der 
Maschinenumdrehungen, ist eher als zu erwarten 
war erbracht worden, durch Versuche, welche 
Herr Marine-Baumeister Berlinsx auf S. M. S. 
„Hansa" und „Vineta" vorgeiK mimen hat, und 
deren Resultate er dem Kongress lu Paris in 
diesem Sommer und dem Bezirks-Verein des 
V. D. J. zu Kiel am 13. la Z900 vorgetragen 
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hat. Herr Berling hat schon in der Zeitschrift 
des V. D. J 1899 S. 1642 ff. mitgeteilt, dass 
er bei S. M. S. „Hansa" und S. 42 Transver- 
salschwiqpingen beobachtet habe, welche im 
doj^lten Tempo der Maschinenumdrehungen 
auftreten. Diese Erscheinung glaubte er mit 
dem variabeln Propellerschub, der auch pro 
Umdrehung 2 Maxiina und 2 Minima, also 
doppelte Periode hat, erklären zu können. Je- 
dodi erst der kOrzUch mitgeteilte Vergleich 
zwrischen S. M. S. „Hansa* und «Vineta" scheint 
die oben ausgesprochene Vermutung ' zu be- 
stätigen. S. M. S. „VincUi" hat eine unaus- 
geglichene Maschine mit Kreuzstellung, S. M. S. 
„Hanf^a" eine ausgeglichene Schlickschc Maschine. 
Es \\;u- aus den hier auseinandergesetzten 
Gründen zu erwarten, dass bei der un.iuäge- 
glichenen Bibschine die Krlfte I. Ordnung grosser 
seien als die der II. Ordnung, die Vorhängen 
der TFBgheitskrflfte als im Tempo der Ma- 
schinenumdrehungen erfolgen müssten, bei der 
Schlickschen Maschine jedoch die Kräfte I. Ord- 
nung verschwunden und nur die der II Ord- 
nung vorhanden und wirksam sein würden. 
Ein Vergleich dieser Maschinen, welcher mit Hilfe 
derindieserZeitsdirift gcgcbenen^aten angestellt 
wurde, hat diese Vermutung durchaus bestätigt. 

Fflr die Maschine S. M. 5. «Hansa" sind 
keine Angaben veröffentlicht; i s wurden daher 
die der vollkommen gleichen Maschine S. M. S. 
„Hertha" benutzt und ausserdem die Maschine 
S. M. S. „Viktoria Louise" mii zum Vergleich 
herangezogen. Fig. 23 und 24 stellen die Poly- 
gone der einfachen und doppelten Winkel fflr 
die Maschine S. M. S. „Vineta" dar, Fig. a6 u. 
a8 die Polygone der doppelten Winkel für S. 
M. S. „Hertha" und »Viktoria Louise", Fig. 25 
und 27 die zugehörigen Kurbelstellungen. Kür 
die beiden letzteren Maschinen «ind die Poly- 
gone erste! Ordnung in d' in uilers ei wähnten 
Aufsatz in dieser Zeitschritt I. 17. 18. zu finden. 
In Fig. 23 ist der Schiebermechanismus erst 
nachträglich beracksichtigt; deshalb sind die den 
Schieberrichtungen entsprechenden Seiten an 
den Enden der Polygone vereinigt. 1 



, die sdiwingenden im Verhältnis 

zu rcdu/ieren Der Phasenunter- 



Bei dieser Beriicksichtigung des Schieber- 
mechanismus fflr Maschinen mh Marshall- und 
ahnlicher Steuerung ist fügendes zu beaditen. 
Es wird angenommen, dass die Bewegungen 

des Kurbel- und Schiebermechanismus in ein 
und derselben Ebene erfolgen; d. h. die durch 
die Träerheitskrafte der bewegten Schieber- 
massen entstehenden Kippmomente, welche die 
Wirkungen der schwingenden Pumpenmas.sen 
luiterstotzen, werden venwcblflssigt. Beseitigen 
konnte man diese Ki|^omente nur dadurch, 
dass man die Schiebermaasen «in sich", d. h. 
gegeneinander ausgleicht. Die rotierenden Massen 
des Schiebermechanismus sind im Verfaäliaiis 
Excentricit.tt 
Kurbelradius' 
Schieberhub 
Kolbenhub 

schied zwiseh'-n dm 'rr;it;h' itskr;itt< n des Kurhel- 
mechanismus und denen der rotierenden Teile 
des zugehörigen Schiebermechamsmus ai gldch 
dem Voreilwink^ des Excenters; der Phasen- 
unterschied jedoch zwischen den Tragheits- 
kräften der schwingenden Massen des Schie- 
berni' ( liaiiisrous und denen des zugehörigen 
Kurhi luu-ehanismus ist aus den Sinoidendia- 
giainrnen Ite^inders zu btstinunen, da bekannt- 
lich der Schieber z. B. nicht im oberen Tot- 
punkte steht, wenn der Excenter diesen Punkt 
passiert Ausserdem ist die Bewegung der 
schwingenden Schiebermassen durchaus nicht 
dem Kosinusgesetz unterworfen, sondern einem 
viel verwickeiteren. Man darf daher eigentlich 
gar nirht die Trftgheit^krfifte der sehwingetiden 
Schii'lx rnia'-^en mit dfiTMi des Kurbi'lrnecliaiii.s- 
mus zusammen ausgleichen. Die Vernaclilassi- 
gimg dieser beiden letzteren Punkte bringt je- 
doch nur ganz unerhebliche Fehler mit steh. 

Da es sich hier nur um einen Vei|;leich han> 
delt, so sind vertikal schwingende und rotiererul. - 
Massen nicht getrennt und der Einfachheit 
halber die Pf»!y«;one der Gewichte und nicht 
die der maxiin iN n Trajrheitskrafte gezeichnet. 
Die erii.ilieiit'ii Weilt der geometrischen Sum- 



men sind noch mit dem Faktor 



r e>3 
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zu niuUi- 
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plizieren, um die Maximalträgheitskraft zu er- 1 ist. Die Momentenachse hat bei allen verglichenen 
halten, da bekanntlich diese Kraft Masi liim n densrllK n Abstand von der ihr zu- 



= Hr«i* 



r«i' 



nächst liegenden ZylinUrrachse. 
Das Resultat ist folgendes: 



1. Ordnung Ij II. Ordnung 

Freie Kraft I Freies Moment Freie Kraft . Freies Moment 
kg I mkg I kg mkg 



S M. S ^Vineta« . , . 
S. M. S. „Hertlia" . . . 
S. M. S. ^Viktoria Louise* 



24!t5 
verschwindend 
verschwindend 



27 200 
verschwindend 
verschwindend j 



677 
41750 
5U0 



18420 
55950 
30000 



Die enormen Groden der Kräfte und Mo- 
mente IL Ordnung bei den ausgeglichenen Ma- 
schinen lassen deudich erkennen, dasa sie die 

Hauptursache der beobachteten „Vibrationen 
mit doppelter Periode* sind VicIlLuht wiid 
ihre Wirkung noch durch den variabeln Pro- 
pellerschub verstärkt. 

Die freie Kraft von 2495 kg und das 
freie Moment von ^7200 mkg bei der Ma- 
schine S. M. S. »Vineta* sind ja allerdings 
durch die Schlicksche Ausgleichung bei 
den beiden anderen Maschinen beseitigt, 
dafür sind aber dir Kiäftr der II. Ord- 
nung, welche doppelt so häufig auftreten, 
bedeutend giossi-r, ja so^ar noch gi üsser 
als die zu beseitigenden Kräfte und Mo- 
mente der l. Ordnung geworden. 

Bei derunausgeglichenen Maschine addieren 
sidi allerdings die Krflfte und Momente der 
L und II. Ol dnung algebraisch, wie schon frQher 
gesag:t Fig 32. 33 stellen die Zusammensetzung 
der Kraft* und Momente I. und II. Ordnung 
für die .Maschine S. M. S. „Vineta" dar. Die 
grösste auftretende Kraft betrügt 2840 kg, das 
grOsste Moment 40600 mkg. Diese freie Kraft 
ist also immer noch kiemer, als die freie Kraft 
II. Ordnui^ bei den ausgeglichenen Maschinen, 
walui nd das Moment etwas gifisser ist. Der 
\'erlauf i Ri sultanten wechselt pro Kurbcl- 
iimdrchung rinuial das Vorzeichen {2 Null- 
punkte), also wechselt auch nur einmal pro 
Kurbclumdrchiuig die Richtung der Wirkungs- 



weise der Trägheitskrilfte, d. h. die von ihnen 
hervorgerufenen Vibraticmen erfolgen im Rhyth- 
mus der Maschinenumdrehungen. 

Man hat also durch diese Aus- 
gleichung das Tangentialdruckdiagramm 
verschlechtert und die Wirkung der 
Trägheitskräfte jedenfalls nicht ver- 
bessert, da dieselben noch eiumai su 
häufig auftreten und meistens noch 
grosser geworden sind, als bei der un- 
ausgeglichenen Maschine. 

Dieser mangelhafte Ausgleich der Kräfte 
II. Ordnung ist vielleicht audi die Ursache der 
angeblich noch recht beträchtlichen Vibrationen 
unserer g^rossen Passaj^ierdampfer. welehe mit 
„ausj;;et^licl)enen'* Maschnicn \ eisehii(n sind. Das 
Ideal einer ausgeglichenen Maschine ist sicher- 
lich eine Sechskurbelmaschine, da man bei dieser 
alle Tragheitskrafte der L und II. Ordnung voll- 
kommen ausgleichen kann, vielleicht sogar mit 
<-iner für die Gleichförmigkeit des Tangential- 
drucks sehr günstigen Kurbelstelliuig.'^ 

Noch mehr als durch den genauen Ver- 
gleich der beiden Maschinen von S. 42 ist 
wohl durch diesen nur oberüach liehen der 
grossen Maschinen unser«: Kreuzer cur Ge> 
-n%e bewiesen, dass eine Ausgleichung emer 
Vierkurbelmaschine c^ne Berttcksichtigung der 
Wirkung der endlichen Länge der Pl- yelstange, 
d. h. oline BerOcksichtigung der Trägheitskrafte 



*f Z d. V. D. i. 1899, S. taaa. 
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der doppelten Periode, eigentlich gar keine 
Ausgleichung ist, dass man vielmehr unbedingt 
je nach den obwaltenden Umstanden die Kräfte 



der II. Ordnung mehr oder weniger berück- 
sichtigen 



Die 19 cm-Schnellfeuer « Schiffskanoae von Vickers 
auf der Pariser WeltaussteUung, 

Von Steininger. 



Auf den Auskunftstafelchen, die man den 
in Paris ausgestellten Geschützen angehängt 

hatte, pflegte eine Angabe über die Feuer- 
Schnelligkeit des Geschützes den Bcschluss zu 
m.ichen, — selbst bei solchen Geschützen, denen 
das Schneüti ut r, sozusagen, ge^en die Natur 
geiu, wie den Steilleueigeschützen. Lad durcli- 
blftttert man die Ausstellungskataloge, so'ündet 
man, dass die Angaben und Mitteiltuigen (Iber 
die Feuersdmdligkeit einen breiten Raum in 
ihnen einnehmen, sie schwingen sich zuweilen 
zu wnlin n Dithyramben des Schnellfeuers auf, 
so z. B. in Vickers Mitteilungen über das „Pom- 
pom''-Cieschütz, wie dieses automatische 3,7 cm- 
Geschütit angeblich im Volksmunde genannt 
wird! Auch Schneider Le Creusot fflhrt in 
seinem Katalog 

„Grosskalibrige Geschütze zum beschleunigten 
Feuer (ä tir accdere); 

Mittelkalii^rige Schnellfeuergeschatze {ä tir 
rapide) und 

Kleinkaiibrige Extraschnellfeuer-Geschotzc (ä 
tir extra rapide)" 
auf, ohne jedoch diese eigenartige Einteilung 
zu erlftutem. 

Das von Vickers auq^tellte 7^ in. (19 cm) 
Geschütz in Mittelpivot-Wiegenlafette mit 
scIiwenkbanM- I^deschale an der Wiege i*;t 
lehrrcicli für die Anschauunp^en . welche die 
Entwici<iung der Schneiifeuergeschütze beein- 
flussen. Gegen Ende des Jahres 1898 wussten 
englische Zeitungen mitzuteilen, dass die bri- 
tische Admiralität die Firmen Vickers und Arm- 
strong, sowie die staatliche Geschützfabrik zu 
WuoKviih beauftragt habe, Entwürfe eines 
neuen 19 cm-Schnellleuerrohres vorzubereiten, 



weil sie der Ansicht sei, dass die i5,acni'5dmell< 
feuerkanme nicht lange mehr auareichen werde, 
die dieser in ihren Eigenschaft als Schndlfeuer- 

kanone zufallenden Gefechtsimfgaben zti er^ 
füllen. Di<^se An«;icht Ist wohlbegrOndet. 

Dir Notwendigkeit, den l^mzerschutz der 
Sclilaclitschiffe nicht mehr auf den schmalen 
Gortfd in der Wasserlinie und die GeschOtz- 
stande zii beschranken, äondem audi der Be> 
Satzung des Schiffes durdi einen ausreichenden 
Panzerschtttz Dedtung zu geben, wird allgemem 
anerkannt; sie muss zu einer weiteren Aus- 
dehnung der Panzerflrjchen führen, die sich 
wahrscliemlich bald über die ganzen über 
Wasser liegenden Seitenwändc der Schilfe er- 
strecken werden, wie es bd dem Paozericreuzer 
Dupuy de Lome bereits der Fidl ist Man wttrde 
damit zur Ursprungsform der Panzerung zurttck- 
kehren, denn das erste seefähige Panzerschiff, 
die von Dupuy de Lume erbaute Panzerfregatte 
..Gloire". trug einen die ganzen Ober Wasser 
liegenden Seitenflächen desSchiftes bedeckenden 
Panzer, der in der Mitte lao mm dick war und 
sidi nach den Schiflsenden hin auf 78 mm ver- 
jflngte. Allerdings wird dem Schiff dadurch 
eine Mehrbdastung au%enOtigt, aber der Krupp- 
sche ü.irtpanzer gestattet bei gleicher Wider- 
standsfäliigkt it einen erheblich dünneren als die 
früher gebrauehhehen Panzer; ausserdem wird 
man unbedenklich die bisher übliche Dicke des 
GOrlelpanzers vermindern dürfen, denn die 
Kri^erfahrungen haben gelehrt, dass Treffer 
in der Wasserlinie bei den heutigen grossen 
Kampfentfernungen so schwer zu erzielen sind, 
dass man sie dem Zufall überlassen darf. Die 
Se^^fechte im chinesisch-japanischeu und nord- 
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iio,B. 8 cm: 

amerikanisch-spanischen Kriege haben auch die 
Ansicht bestätigt, dass der Kampf zur See von dem 
zu Lande insofern kaum eine Ausnahme macht, 
als ein sicherer Erfolg nur erreichbar ist, wenn 
das Geschützfeuer nicht in erster Linie die Zer- 
störung der feindlichen Deckung bezweckt, son- 
dern sich direkt gegen die Streiter selbst wendet. 
Das Feuer würde sich also gegen die Batterie 
und Geschützstande, nicht gegen die Wasser- 
linie zu richten haben. Diese Erwägungen lassen 
es erwarten, dass man den mittleren Teil der 
Seitenwände des Schiffes mit einem 12 bis 15 cm 
dicken Hartpanzer bekleiden wird, der sich nach 
den SchiflFsenden zu abschwächt. Diese Panzer- 
wände müssen von Schnellfeuerkanonen wirk- 
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V'erhältnisse zu gewmnen, sind die Leistungen 
der vorgenannten Geschütze in der nachstehenden 
Tabelle zusammengestellt und zum Vergleich 
die Kruppschen Kanonen hinzugefügt. 

Ein V'ergleich der Angaben in dieser Ta- 
belle macht es schwer begreiflich, weshalb die 
Leistungsfähigkeit des 20,3 cm-Kalibers nicht 
mehr steigerungsfähig sein soll. Die im Kaliber 
wenig grössere Kruppsche 21 cm-Kanone ist 
ihr, obgleich sie nur das gltiche Rohrgewicht 
hat, an lebendiger Kraft doch um 1798 mt oder 
54 Proz. überlegen I Es würde dann die Frage 
näher treten, ob nicht doch mit einem zwischen 
ihm und dem 15 cm -Kaliber liegenden Ge- 
schütz auszukommen wäre. 




yjckers 19 cm-Sohifl°skanone in Miitelpivot-Wicgenlarette mit .schwenkbarer Lade.schalc. 



sam beschossen werden können. Dazu soll die 
englische 1 5,2 cm - Sf. - Kanone bei einem Auf- 
treffwinkel von 60" auf etwa 900 m Entfernung 
nicht mehr im stände sein und die Armstrong- 
sche 20,3 cm -Sf. -Kanone nur noch gerade aus- 
reichen. Gegen die Schlussfolgerung englischer 
Zeitschriften, welche aus diesem Grunde die 
Vermehrung der Kaliber um ein igcm-GeschOtz 
als einen Fehlgriff bekämpfen, wird nichts ein- 
zuwenden sein, wenn man an der Voraussetzung 
festhält, dass die 19 cm-Kanone in ihrer Leistungs- 
fähigkeit über die 20,3 cm-Kanone, natürlich in 
dem kalibermässigen Verhältnis, nicht hinausgeht, 
eine Steigerung der ballistischen Leistung des letz- 
teren Geschützes auch nicht zu erwarten ist oder 
als ausgeschlossen angenommen werden muss. 
Um einen Überblick über die einschlägigen 

Schimwu, u. 



Die Leistungen des 19 cm-Gcschüt/.es von 
Vickers entsprechen wohl dem Höchsten, was 
diese Firma gegenwärtig in der Geschütztechnik 
hervorzubringen vermag, denn sie giebt in ihren 
Ausstellungs-Milteilungen an, dass dieses Ge- 
schütz hochmodern und direkt von den ersten 
Schiessversuchen nach der Ausstellung gebracht 
worden sei. Um zu der technisch erreichbaren 
höchsten Leistung des Geschützes zu gelangen, 
hat die Fabrik dasselbe nach der in England 
zu diesem Zweck bevorzugti n Drahtkonstruk- 
tion angefertigt. Um so mehr muss es auffallen, 
dass alle englischen Rohre in der Verwertung 
des Rohrmetalles gegen die Kruppschen Rohre, 
obgleich diese nach der von den Engländern 
geringer geschätzten Mantel-Ringkonstruktion 
gebaut sind, zurückstehen. 

37 



Dlgitlzed by Google 



Seite 386. 



SCHIFFBAU 



No. 8. 





-1 f\ *j'r*fn'^l 

Vickcrs 


15 cm L;4r.») 
C/00 Kni]>|> 

leicht ' üchwcr 


l. Hi.7 

\rni. 
.\l Iii" 


21 cm 
CS« 1 

leicht 


L 4:. h 
Crupp 
schwer 


■i«f tili 

L,f)2 
Vicker« 


j 1» cm 1. '><»t» 
CfTO Krupp 
Icich» schwer 


Konruingc . . . m 

\^c>vicni ucs 


7 na 1 
7,98 , 


0,71 


9,48 1 


9.42 1 


9,82 1 


9,5 


Rohres kg 




tilOO 


0Ö50 


loooil 


ItiDOÜ 


18300 1 




14300 


15450 


Gewicht des 




















uescncsses • • » 


40,0 


41^61 


41^1 


113 


113—140 


113—140 




85-107 


85—107 


Mflndiiiigsgp- 




















schwindigkeit . m 


84U 


byr>— S02 


S»42— M5 


750 


913—820 


941—845 


ti93»**) 


964—800 


1010—900 


Lebendige Kraft 
an Qgx iniin- 






{ 
















1670 


1860 


;a»02 


4800 


5100 


OwO« 


4030 


44S0 


Lebendige Kraft 
auf I kg Rohr- 










1 








gewicht . . . mkg 


208,0 


273,7 


279,7 


179,5 


284 


278,7 


223 


281,8 


286 


Diirchschlafjs- 
















verniögen ge- 
gen Stähl(ader 
doux) cm 


: 


42,9 


46,3 


: 50,1 


63.5 


1 

; 66,3 


58 


62,1 


66,3 



*) Nach Hras-scys Naval Annnal für igoo, 
**> Nach KiiKinrcriiig vom 8. 6. 1900. 

***) Errechnet ans tirrii (icschossj-rwicht und der lebendigen Kr»h an der Mandnag. 
t) Nach dem Marinc-Almanach fOr igoo. 



So vortrefnich auch die Leistungen der 
15 cm-Kanone sind, wird man sich doch gegen 
die Ansicht der englischt n Admiralität nicht 
verschliessen können, dass di« st s Kaliber auf 
die Dauer wahrKctu inlich nicht ausreichen wird. 
Diese Ei u .'iguiig» ri sind indessen auch bei uns 
gar nicht neu und wenn nuin mit der Ausfüh- 
rung des Gedankens zögerte, so ist ein Haupt- 
grund wohl darin zu suchen, dass das 15 cm- 
Kaliber die Grenze fUr die ausschliessliche Ge» 
SchQtzbedienung mit der Hand bildet. Ein 
grösseres Gewicht des Geschosses macht eine 
Munitionshebevorrichtung am Gp<chütz unent- 
bi iirlicli. Schon die Bedienung der 15 cm- 
Kanone im Schnellfeuer erfordert ausgesucht 
kraftige Leute. Der grosse Sprung vom 15 
zum 31 cm-Kaliber*) mag deshalb auch darin 



♦> In der deutschen und ösierrcichi.-.chcn Marine, 
die in der erstcrcn gebräuchlich gewesenen 17 cm 
kommen nur noch auf dem Hafenschiff ^Friedrich der 
Crosse' vor. Die französische Marine f«hrt 14, 16 nnii 
19 cm -Kanonen. Die englische und russische Marine 
springe» vum 15^ zum ao,3 cm-Geschttu. 



seine Erklärung finden, dass, wenn nun einmal 
ein grosseres Kaliber als das von 15 cm zur 

I Verwendung kommen sollte, von dem ein ma- 
schineller Betrieb nicht auszuschliessen ist, es 
sich empfahl, gleich zu einer wesentlichen Mehr- 
leistung und zu einem erheblich giössL-i f.n 
Kaliber huiaulzugehen, das dann auch der Vor- 
teil der Beherrschung eines Wiikungskreises 
bot, der Ober den aller Zwisdienkaliber hinaus- 
ging. Es fragt sich aber doch, ob unter den 
veränderten V^hflltnissen sich diese Ansicht 
den ihr entgegenstehenden wirtschaftlichen 
Bedenken gegenüber auf die Dauer wird auf- 
recht erhalten lassen. Bei der Beantwortung 
dieser Fi'age wird die Entwickclung des Pan- 
zerwesens entsprechen. D» Ausdehnung des 
Panzers Ober die ganze AussenflSche des aus* 
getauchten Schiiisrumpfes und die Dicke des 
Panzers, bis zu welcher man wird hinaufgehen 
müssen, werden hierbei ausschlaggebend sein. 
Immerhin wird auch die Möglichkeit einer 
weiteren Verbesserung des Panzers in Be^ug 
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auf \Vi(lrrst;in(lsfa!iiijkrit gegen Geschosstreffer 
niclu aus dem Auge zu verlieren sein. 

Wenn wir in der Kaliberfrage mit der 
britiacben Marine unter Anrechnung der Mehr- 
leistung unserer GeachQtze zusammengehen 
können, so ist jedoch die von ihr gestellte Be- 
dingung, dass das neue Geschütz eine Schnell- 
feuerkanone snn iiulsse, fQr deutsche Wrhält- 
nisse so st- Ibsivpist.'indlicli, dass sie überliaupt 
nicht der Erwähnung bedarf. Nach unserer 
Anschauung ist das SchneUfeuo^eschatz nur 
die höhere Entwickelungsstufe in der mecha- 
nischen Ausgestaltung der Geschütze, auf 
weldie die Geschütze aller Art und Kaliber bei 
Neukonstruktionen z\veif< llos kommen mQsson. 
Wenn wir in Deutschland in dieser Beziehung | 
einen anderen Standpunkt einnehmen, als die 
Engländer und die Franzosen, so ist der Grund 
dafür in dem Keilverschluss unserer Geschfltze 
zu suchen, denn alle abr^en die Feuerschndlig* 
keit bedingenden Einrichtungen sind vom Ver- 
schlusssystem unabhängig. Der Kt iK erscbluss 
hat eine unheirrenzte mechanische Anpnssimf^s- 
und Kntwickelungsfähigkeit, die der Schrauben- 
verschluss nicht besitzt, weil ihm Mängel an- | 



haften, die von seinem System unzertrennlich 
sind, die aber beim Keilverschluss überhaupt 
nicht bestehen. Von diesen abgesehen, sei 
nur erwähnt, dass der Kruppsche LeitwdU 
verschluss ftlr grosse Kaliber aus ii, der neue 
Vickerssche Schraubi nx ei schluss, wie ihn auch 
die 19 cm-Kanone erhalten hat, aus etwa 50 
und mit der Abfeueninc;svorrichtun£^ aus etwa 
70 Teilen besteht. Trotzdem hat man es nicht 
vermeiden können, dass der Bewegungsmecha- 
nismus des Verschlusses m den versdiiedenen 
Hohenriditungslagen des Rohres dnen sehr 
verschieden grossen Kraftaufwand zu sdner 
Handhabung erforderte. Es scheint, dass die 
Kompliziertheit dr-r Grund ist, den Unterschied 
zwischen Geschiu/eu mii dem gewöhnlichen 
Schrauben verschluss und Sclinellfeuerkanonen 
mit einem für diese besonders eingerichteten 
Sdiraubenverschluss fortbestehen zu lassen. 
Bemerkt sei noch» dass man in £n|^nd die 
Verwendung von Metallkartuschen nicht als 
eine Bedingung fQr SchnellfeuergeschQtze an- 
sieht, wiihrend bei uns die Metallkarluschen ein 
chaniktt risttsehes Merkmal für das Schnell- 
teuersystem smd. 



Dampi^inasse. 

Ausgeführt von der Firma Gebrüder Sachsenberg, Rosslau a. d. Elbe. 

Vor einii;en Mrmatrn l)i-fi-ite die Firma ' Sch« ittwaiidr m 5 Komiiai-tiniente geteilt. Als 
Gebrüder Sachsenberg in Kosslau a. d. Elbe : Material zum Schiflskörper ist bester deutscher 
an die Karäerlidie Werft in Kid eine Dampf- Siemens-Martin-Stahl verwendet 
pinasse, deren Längsschnitt, Decksplane und Über die Einteilung der einzelnen Rftume 

Querschnitte in beifolgenderTafeldaiigestellt sind, und Einrichtungen ist folgendes zu bemerken: 
Das Boot als Verkehrsboot gebaut, ist see- Im 1 linterschiflf befindet sich eine versenkt 

tfid)t% fOr die Kieler FOrde und besitzt Ein- ' eingebaute SalonkajUte mit den nötigen Ein- 
richtung zum Schleppen anderer Fahrzeuge, richtungen zum Aufenthalt von 8 Personen. 
Seine Hauptdimensionen sind: Nach achtern schliesst sich ein oHener Raum 

Länge Ober Steven 14,50 m, , an, der mit Sitzbanken ringsum versehen ist 

Brdte Aber Spanten 3,18 m, Mittelschiffs befindet ndi dn ungeidher Raum 

Seitenhöhe 1,99 m, fctr Kessel, Hauptraaschine und Hauptmaschinen- 

Tiefgang 1^0 m bei vollständiger Ausrüstung Ausrüstung, im Vorschiff eine gedeckte Mann- 
und 3 Tonnen Kohlen an Bord. schaftskajüte für 6 bis 8 M;inn, mit Kit ider- und 

Das Boot ist durch vier wasserdichte | Vorratsschranken und einem Wasserklosett. 
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Zum Betrieb der bronzenen dreillügeligen 
Schraube, von i,2 m Steigung und i m Durch- 
messer, dient eine Kompound'Dampfmaschine 
mit OberflachenlcondensaticHi. Die Hauptdidieo* 

sionen der Maschine sind: 

Durchmesser des Hochdruckcvlinders 135 mm, 

Durchmesser des Niederdruckcylindei's 350 mm, 

Hub 200 mm. 

Die Maschine leistet bei 10,5 Atm. Kessel- 
überdruck und 350 mlnutüchen Umdrehungen 
normal 75 I.P.K., wfthrend bei demselben Kessel* 
Obffdruck und 370 Umdrehung^en pro Minute 
eine maximale Leistung von 100 I. P. K. erzielt 
wird Die maximale mittlere Kolbenprschwindig 
kcit ist 2,37 nisec. Die zwei Cylindir mr. 
ihren Böden und Schiebtrkasten sind aus Gusä- 
eisen und aus einetii Stücke hergestellt. Sie 
besitzen keine besondere Dampfheizung, nur 
der Niederdruckcylinder wird von dem ans 
dem Hochdruckcylinder austretenden Dampf 
geheizt. Die beiden Dampfkolben sind :ius 
Stahlguss, die Deckel der zwei Cylinder da- 
gegen aus Bron?**. Der ganze Oberteil der 
Mascliine ruht auf sechs schmicdcetüernea Säu- 
len, die durch Traversen und Diagonalen mit 
einander verbunden «nd. Von den drei Grund- 
lagem der gekröpften Wdle ist das hinterste 
zugldch als Drucklager ansgefflhrt Bemeikens- 
wert ist bei dieser Masdiine die ausserordent- 
lich einfache liinsteuerung. wie solche viel- 
fach bei klcinen n Maschinen zur Anwendung 
gelangt. Ein einziges E.KCenter setzt zugleich 
den Kolbenschicber des Hochdnickcylinders und 
den mit Trickschem Kanal versehenen Flach* 
Schieber des Niederdnickcylinders in Bewegung 
(siehe Figur). Auch die «weckmSssige An- 
ordnung des Huchdruckschleberkastens ermOg* 
licht einen kleineren Receiver bezw einen 
kürzeren W'etj d'>s Dam[)fes vom lloclidruck- 
cylinder zum Niederdruckcylinder. Der aus 
Kupfer hergestellte Kondensator ist getrennt 
von der Maschine und liegend angeordnet Das 
Kohlwa»er wird in Cirkulation gesetzt durch 
eine Zentrifugalpumpe, welche mit einer klei- 
■ nen einstufigen Dampfmaschine direkt ver- 
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bunden ist. Der direkte Antrieb der Cirku> 
lationspunipen durch die Kreuzköpfe der 
Hauptmaschine wird durch die immer mehr 
steigenden Kolbengeachwindigkeiten verdr&ngt» 

und hat man heute auch bei kleinen Maschinen 

mit hoher Kolbengcschwindigkejt, von diesem 
Antrieb abgesehen und denselben einer klei- 
neren Dampfmaschine übeitragen Durch diese 
Entlastung der Kreuzköpfe der Hauptmaschine 
werden die sonst in>tflrkerem Masse auftreten- 
den Beschleunigungsdrucke der bew^en Massen 
nicht unwesentlich vermindert. 

Die Luftpumpe, die ganz aus Bronze her- 
gestellt \'it. wirti (lurcli rinen Balancier nnp^e- 
irieben, (i< r mit <li in Kr''uzkopfe d'"^ Ho<-h(lrui-k- 
cyhnders verbunden ist. Zwei Si)*M<<|)n[ni)(n, 



Zur Erzeugung des nötigen Dampfes dient 
ein aus Stahl hergestellter Lokomotivkessel 
von 81,9 qm benetzter Heizfläche. Die Feuerung 
ist nach vorne angebradit und eiiifllt Unter- 
wind aus einem GeblBsse, welches von der 
Hauptmaschine aus angetrieben wird. 

Zur voHständif^en Ausrüstung des Ma- 
schinenraumes ist noch eitu' Dampfpumpe, ein 
Ejector, ein Speisewassertank sowie ein Frisch- 
wassertank angebracht. 

Bei der Probefahrt erzielte die Pinasse die 
vorgeschriebenen lo Knoten. 

Die nebenstehende Tabelle zeigt das Er- 
cjebius der Meilenfahrt der Dampfpinasse, die 
aa der gemessenen Meile in der Kieler F"örde 
am I. August 1900 ausgeführt wurde. Die 



eine Lenzpumpe und eine Külilpumpe <^i hakcn 4 Diagramme wurden bei dieser Gelegenheit 
ihren Antrieb durch ein Sdineckenradvorgelego. genommen. 



Diagramme der Meilenfahrl. 
Neue Dampfpinasse fOr Ressort J. 





l'mdrchungen 344. 
Mhtl. Gesamtdrucfc 5,ao 
MitH. PreKlekntft:4a.6. 

Luftlee rc im Condcnsator 0,7 

Mas»ätab der Feder 3 mm — i kg pro qcm. 




Umdrehungen 336. 
Mittl. Gcsamtdruck 4J87. 
Mittl. Pferdekraft 38.9. 
Laftleere im Condeni>ator 0,7. 
MasssUib der Feder 3 mm. 



■n. 



Umdr^luingm 344. 

Mitll. f'if-aintdrn. k i^. 

Mittl. Pferdekraft 39,9. 

Luftleere im CmdeBnlor 0,1. 

Maasstab der Feder 10 mm m z kg pro qcm. 




Umdrel»uiigcii J36. 
Mittl. Gesamtdruck i^as^ 
Mittl. Pferdedruck 35,0^ 
Luftleere in Condeasator 01,7. 
MaaMlabe der Feder 1« mm. 
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Kollision des französischen Schlachtschiffes ,3rennus 
mit dem Torpedojäger „Fram^". 



Die am ii. August v. J. nachts auf der 
Höhe von St. Vincent erfolgte Kollision des 
französischen SchlachtschifTes „Brennus" mit 
dem 1 orpedojäger „Framee" hat intolge der 
e^nartigen UmsHnde, unter wddien das 
traurige Ereignis sich abspielte, von Anfang 
an die Gemüter nicht nur in Frankreich, son* 
dem auch ausserhalb auf das lebhafteste er- 
regt Schien es doch unbegreiflich, dass die 
„Fram^e" tn»tz klarer mondheller Nacht und 
schönsten Wt-ttrrs vdi den Bug des „Brennus" 
geraten unti kentern konnte, um hierauf so 
schneit und zwar mit dem Bug voraus, unter- 
zugehen, dass von der 6a Mann betragenden 
Besatzung, darunter 4 Offiziere, nur 14 Menschen 
gerettet werden konnten. 

Drei Fragen sind es, welche sich bei 
diesem traurigen Fall unwillkürlich sofort auf- 
drängen mu«;5iten: 

I. Wie war es möglich, dass die ,Fra«J<ie'" 
trotz ^tter See, mondheller Nacht und 
guten sichtigen Wetters vor den Bug 
des „Brennus* geraten konnte? 
3, Wie ist es zu erklaren, dass die „Fram^e" 
so fabelhaft schnell, also lediglich in- 
folge des Stnsses bei der Kollision, ken- 
tern konnte? 
3. Worauf ist es zurückzuführen, dass die 
,Framde*' mit dem Bug voraus und 
dem Heck in der Luft kenterte und 
unteiging? 

Da es an nilhcren Angaben über den Ver- 
lauf des Unglücks fehlte, konnten bisher zur 
Aufkl;irung dieser Frag;on Irdigiich Vermutungen 
aufgestellt werden. Neuerdings sind aber all- 
mählich immer mehr aus Geschwaderberichten 
und von Ai^enzeugen stammende Mitteilungen 
an die ÖBentlichkeit gedrungen, welche es ge- 
statten, wenigstens einigennassen den Hergang 
zu erklären, und soll daher nachstehend der 
Versuch gemacht werden, soweit es Oberhaupt 



möglich ist, für jede einzelne der obigen Fragen 
eine Erkl'lriinE^ zu find'-n. 

Bezüglich der ersten Frage mteressieii es 
zunächst, dass die „Framee" und „Hallebarde" 
in der Unglllcksnacht als Avisos in ebiem Ab- 
Stande von ca. 500 m querab an der Backbwd» 
Seite neben einem Geschwader fuhren, welches 
mit dem „Brennus" als Flaggschiff voraus auf 
der Höhe von St. Vincent Formationsübungen 
machte und gerade mit 10 Knoten Fahrt in 
Kiellinie dampfte Wählend dieser Übungen 
hat der Geschwaderchef der „Framee", welche 
schräg hinter dem „Brennus* lag, ein Signal 
gemacht, aber dieses ist trotz mehrfacher 
Wiederholui^ Oberhaupt nicht beachtet worden 
und also unbeantwortet geblieben. Für den 
vorliegenden Fall ist das besonders beachtens- 
wert, weil es ein eie;entflmliches Liciit auf die 
Achtsamkeit und Ausbikhitig der Hesat^ung 
bezw. der Signalmannschaf i wirft. ThatsäclUicb 
soll denn auch der Besatzung der „Framfe" 
noch jede Ausbildung gefehlt haben, und zwar 
ganz besonders mit Bezug auf den Dienst im 
Gesdiwader. Dass hiemach der Kommandant 
einen ausserordentlich schwierigen Stand ge- 
habt hat, steht zweifellos fest, und nuiss dies 
daher zu seiner Kntschuldigung besonders lier- 
vorgehoben werden. 

Da die »Fram^e* auf die Signale des 
„Brennus" nicht antwortete und also eine direkte 
Befehlsabermittelung nicht mOglkh war, ist 
1 1 Ii h der Geschwaderchef der „Halle- 
bardc" beauftragt worden, der „Framei" zu 
<;ignali<:ieren, dass sie iängsseit des „Brennus" 
kommen solle. 

Um diesem letzteren Befehl nachzukommen, 
wäre es nun zweifellos das Richtigste gewesen, 
mit nur ganz wenig gesteigerter Fahrt schiHg auf 
den etwas voraus liegenden „Brennus'* abzu- 
halten, aber dabei wegen der grossen Ent- 
fernung von ca. 5pom querab langsam gegen den- 
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selben noch etwas weiter 2urückzusacken und 
erst bei hinreiclieiider Annäherung an das Ge- 
schwader mit vermehrter Fahrt wieder aufzu- 
dampfen; denn erfahrungsroSsi^ ist es nachts 
selbst bei hellstem Mondschein und Iclarster 
Luft selbst für das geübteste Auge fast un- i 
möglich, beim Dampfen neben einem andern 
Fahrzeug auf eine Entfernung von mehr als ca. 
30 in 2u erkennen, ob man auch parallel oder 
wenigstens angenähert mit derselben Kurs- 
ricbtnng nebeneinander herläuft Andererseits 
ist es gar nicht sdiwier^ und auch ziemlich un- 
gefUiriicb» ganz nahe Iangss«t neben einem 
andern Fahrzeug zu dampfen, weil man dann 
leicht sehen kann, wie man zueinander liegt und 
andere! scits wiiküch bei einem Zusammen- 
geraten intolge des spitzen Winkels, unter dem 
dies nur geschehen kann« sowie wegen der 
l^eichen Geschwindigkeiten eine gefahrbringende 
Kollision kaum denkbar ist. 

Statt dieses zu beachten, hat der sonst 
als hervorragend tüchtiger Seemann gerühmte 
Kommandant der „Krampe", d*- Mauduit Du- 
plessix, in der manövriert, dass er so- 

fort nach erhaltenem Befehl mit 16 Knoten 
Fahrt so schräg auf den 6 Knoten weniger 
laufenden „Brennus" al^halten hat, dass er 
sidi schon nach wenigen Ai^renblicken in 
einer Entfernung von 60 m querab bezw. auf 
gleicher Höhe mit dem „Brennus'* befunden hat. 
Da diese Entfernung natürlich noch zu gross 
war, um, wie es die Absicht gewesen ist, 
mündlich Befehle entgegenzunehmen, ist hier- 
auf die „Framte" noch weiter herangedampft, 
und zwar, — weil ofTenbar dem Kommandanten 
im ungewissen Mondlicht die richt^ Schätzung 
gefehlt hat, — unter einem so grossen Winkel, 
dass er auf dem „Brennus" schon ziemlich 
lange vorher bedenklich erschienen ist und den 
wachthabenden Offizier veranlasst hat, nach 
Steuerbord Ruder geben zu lassen, um itn 
Notfälle der „Fram6e" die Möglichkeit zu geben, 
längsseit vorbeizuscheren. 

Dass die Gefährlichkeit der Situation auf 
der sehr vkl hoher gelegenen Kommandobracke 



des .Brennus"' früher erkannt worden ist. als 
auf der „Framöe", kann fOr den Fahrer der 
letzteren als ein Vorwurf nicht gelten; denn es 
ist ganz selbstverständlich, dass sidi von einem 
sehr erhöhten Standpunkt aus bei weitiem besser, 
als von einem niederen, übersehen lässt, in 
welcher L^ige ein in der Nähe befindliches ganz 
niedriges, nhvr verhältnismassig langes Fahr- 
zeug sich bft1n<lt't. 

Wenige Augenblicke nach dem Kommando 
auf dem finmaxs", das Ruder nach Steuer- 
bord zu legen, ist nun zweifellos auch auf der 
„Fram^e" die Gefahr erkannt worden; denn fast 
unmittelbar danach hat man von der letzteren her 
das Kommcmdo gehört: „Ruder 20 Grad Back- 
bord" Ware dieses Kommando riciitig und 
prompt ausgeführt worden, so wäre wohl mit 
grösster Wahrscheinlichkeit ein so folgenschweres 
Unglflck verhütet worden. Offenbar aber ist 
das gegebene Kommando nicht richtig verstanden 
oder von den Leuten am Ruder aus irgend 
einem Grunde garnicht,oder umgekehrt ausgeführt 
worden; denn von einem Aufdrehen der 
„Franip^" ist nicht nur nichts zu bemerken 
gewesen, sondern sie ist im G«^enteil so plötz- 
lich vor den Bug des ^Brennus" geschossen, 
dass die Kollision unvermeidlich wurde. 

Fttr die Annahme, dass das Ruder auf da- 
„Fram^c" nicht, wie kommandiert, nach Back- 
bord, sondern gerade umgekehrt, also nach 
Steuerbord, gelegt worden ist, spricht ver- 
schiedenes, und zwar emmal die grosse Ge- 
schwindigkeit, mit welcher die „Frauiee" so 
plötdich in den Kurs des «Brennus* gelaufen 
ist, sodann die Thatsache, dass der Winkel, 
unter welchem die «Framte* zum «Brennus" 
bei der Kollision gelegen hat, 30 Grad betragen 
haben soll, während sie zweifellos beim Heran- 
dampfen unter einem spitzeren Wmkei gelegen 
hat und drittens der Umstand, dass dif Be- 
satzung, wie auch schon aus der oben erwähnten 
Nichtbeachtung eines Signales vom Flaggschiff 
deutlich hervorgeht, ganz ungeübt gewesen ist, 
so dass also die Leute am Ruder entweder aus 
Mangel an Achtsamkeit und Obung vielleicht 
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einen Fehler gemacht haben, oder dass sie, was ; zum Teil das Kenlern der „Franide ", wie weiter 



geMrbidten Leuten nicht so ]eictit passiert, den 
Kop( verlorai haben. Ausserdem kann aber, wie 
schon gesagt, das Unglfldc auch darauf «irackza- 
fflhren sein, dass vielleicht die Leute am Ruder, 
was bei ihrem Mangel an Obung erkUirlich wäre, 
das gegebene Kommando nicht richtif^ verstanden 
haben. Abgesehen von cirr Al)s[);innung \jn(i 
Ermüdung, wciclic ungeschulie Leute bei dem 
schweren Borddienst und besonders bei Nacht 
leicht beWlt, spricht fflr die letztere Annahme 
wesentlich der Umstand, dass der Kommandant 
beim Manöver seinen Platz auf einen haupt- 
süchlich als Scheinwerferpodest dienenden, sehr 
hohen und allerdings einen s' br gut* n l 'ber- 
blick gewähl enden Aufbau hat. wiilii t iui der 
Steucrapparat und der Maschinentelegraph sich 
in einem zwar didit davor, jedoch tiefer ge- 
legenen Deckshause befinden, nach welchem 
der Kommandant seine Befehle nur durch ein 
Sprachrohr übermitteln kann. Auf diese Weise 
ist ihm natürlich die Möglichkeit genommen, 
sich von der Ausführung seiner Befehle zu über- 
zeugen, und andererseits kann es leicht vor- 
kommen, dass ein Kommando gelegentlich, be- 
sonders wenn es hastig und kurz ausgestossen 
ist, bei dem Rasseln der Maschinen gar nicht 
oder auch falsch verstanden wird. 

Dieser letztere, in der schlechten Kommando- 
Übertragung liegende Mangel soll in den Kreisen 
der französischen Seeoffiziere schon vorher leb- 
haft erörtert und sehr scliarf getadelt worden 
sein, und scheint es auch, als ob auf ihn wesent- 



unten nodi nflho' erUlutert werden sdl, erUftroi 
lassen wdrde. 

Was nun die zweite Frage, also das Kentern 
betriff^ so galt dieser, wenigstens in technischen 

Kreisen, zweifellos das allergrösste Interesse, 
weil man be'^ond'TS für diesen Teil der AfTare 
vert^eblich nach einer Ursache suclite und der 
Fachmann sich eines peinUchen Gefühls, das er 
durch plauaiUe Gründe fflr das Kentern gern 
beseitigt gesehen hatte, nicht erwehren konnte. 
Leider bleibt das Peinliche des Vorganges auch 
jetzt noch, nachdem die näheren Umstände 
genauer bekannt geworden sind, bestehen: 
denn es kann nicht unausgesprochen bleiben, 
dass hei eimm derartigen Here^angc, wie er sich 
im vorliegenden Falle abgespielt hat, bei dem 
also dn Volllaufen sdion wegen der Ktirze der 
Zeit nicht eingetreten ist, ein ein^;mnassen 
stabiles und seetüchtiges Fahrzeug unter keinen 
Umständen hätte kentern dürfen, da eine 
hinreichende äussere, d. h. nicht im Fahrzeug 
selbst liegende Veranlassung dazu absolut nicht 
vorgelegen hat. — 

Unwillkürlich hat wohl jeder bei der Kunde 
von dem Unglück zunächst danm gedacht, dass, 
wie dies sonst bei Panzerschiffen ja fast immer 
der Fall zu sein pfl^, auch der „Brennus** 
einen unten statk vorspringenden Rammbug 
oder Rammsporn besitze und dass die „Framee" 
beim Auflaufen auf diesen umgeworfen sei Es 
wäre dies eine so sehr willkommene Erklärung 
gewesen, um das Kentern wenigstens einiger- 



Uch . das sonst kaum erklärliche Si^aver der massen zu entschuldigen; aber leider muss auf 
jyFramte* im letzten Augenblick zurückzu* diese Erklärung verzichtet werden, weil der 
führen ist, | „Brennus" gerade dadurch eigentümlich ist. 

Ein fünfter Umstand, welcher für die An- { dass er einen völlig geraden vertikalen Vor- 
nahme einer falschen KommandoausfUhrung am i Steven ohne jeden Vorsprung bezw. Sporn 
Ruder spricht, ist 
endlich noch der, dass, 
wenn das Ruder« 
wirklkh nach Steuer- 
brod, anstatt nach 
Backbord gelegt wor- 
den ist, sich hierdurch 
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oder dergleichen besitzt und dass sich nur in 
Höhe der Oberkante des Panzers ein kleiner 
Absjitz befindet, welcher aber wegen seiner 
Lage hier gar niciit in Betracht kommt. 

Die Mitwirkung, welche der Steven des 
„Brennus" bei dem Kentern gehabt hat, kann 
hiernach nur darin bestanden haben, dass er 
die „Framee" an einer Stelle, wo die Spanten 
oben ausfallen, also am X'orschiff, getroffen hat 
und dass durch den hoch über Wasser auf- 
treffenden Stoss ein stiirkes Krüngen des Fahr- 
zeuges hervorgerufen ist. Bei der Geschwin- 



kürzeren Linie A C, betrug also nur 5 Knoten. 
Wahrscheinlich ist aber die Geschwindigkeit 
noch geringer gewesen, weil der „Brennus", 
wie es heisst, etwas vor der Kollision schon 
mit beiden Maschinen rückwärts gearbeitet hat. 

Wilre die „Framee" ein gutes Fahrzeug 
gewesen, so h.ltte ihr hiernach der Stoss des 
„Brennus" für ein Kentern absolut keine Ge- 
fahr gebracht; denn wenn sie auch an einer 
Stelle mit nach aussen ausfallenden Bordwänden 
getroffen ist, muss sie schon nach einer kurzen 
Neigung auch mit dem Unterschiff angelegen 




Der untcrRcgangcnc Torpedobootzerstörer „Framce". 



digkeit und Fahrtrichtung, welche beide Schiffe 
hatten, konnte dieser Stoss aber nur so gering 
sein, dass er einem nur einigermassen stiibilen 
Fahrzeug beim Kentern niemals gefährlich ge- 
worden würe. Folgende einfache graphische 
Darstellung ergiebt nämlich, dass für die Stoss- 
wirkung nur eine sehr geringe Geschwindigkeit 
in Frage kam; denn wenn man annimmt, dass 
die beiden Schiffe bei der Kollision unter einem 
Winkel von 30 Grad gelegen haben und dass 
durch die Länge der Linie A B die Fahr- 
geschwindigkeit des ,,Brennus*' von 10 Knoten 
repräsentiert wird, so entspricht die Geschwin- 
digkeit, von welcher die Grösse der Stosswir- 
kung auf die „Framec" abhing, der sehr viel 

Sdilffliau, U. 



haben. Damit hörte dann aber die einseitige 
krängende Wirkung auf, und wenn die Framee 
trotzdem noch über diese Lage hinaus infolge ihres 
Beharrungsvermögens weiter überholte, so hätte 
sie doch immer noch einen hinreichenden Über- 
schuss an Stabilität besitzen müssen, um sich 
hinterher wieder aufzurichten. Offenbar hat 
sie, wie wir nachher auch noch auf andre Weise 
bestätigt finden werden, dieser Bedingung nicht 
entsprochen, und es dürfte vielmehr ausser 
Zweifel stehen, dass infolge mangelnder Stabi- 
lität der Stoss, wenn auch nicht allein, so doch 
in der Hauptsache, das Kentern herbeigeführt 
hat. Unterstützt hat ihn nämlich hierbei wahr- 
scheinlich, wie schon oben angedeutet, der Um- 
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stand, dass im l' i/ti n Aut;rnl)lick das Kuder 
der „Fraiiicc" jecienfalis nach Steuerbord gelegt 
und sie daher mit einer ziemlich scharfen Kurve 
nach rechts herumgeschossen ist, sich also schon 
sowieso« wie dies beim Ruderl<^n in hoher 
Fahrt iiniii« r geschieht, nach Backbord — aus 
dem Drehkrcisf heraus — übergelegt und sich 
suniit bereits in gekrängter i-age befunden hat, 
als sie Von dem ,,Hrennus" getroffen wurde. 
Der Stüss und vielleicht auch noch die Bug- 
welle des ,,Brennus", weldie wegen der ge- 
ringen Fahrt von lo Knoten allerdings nur sehr 
klein sein konnte, haben dann das Übrige ge- 
than und durch ihr Zusammenwirken, obgleich 
selbst die Summe der Wirkungen so klein war, 
das Kentern herbeigeführt. 

Dass thatsüclilich die Stabilität der „Kramec" 
viel zu gering gewesen sein muss, wie sich zur 
GenOge eigentlich schon aus der vorstehenden 
Betrachtung ergiebt, findet man besonders klar 
bestätigt, wenn man die Form und Bauart des 
Fahi/eugt75> nUher untersucht. 

Die Haupldaten der,,Framee" sind folgende: 
l.'An-n- 56 m, Br« iie 6 m, Tiefgang 3 m, Depla- 
ceiiKiil 314 Tonnen. 

Vergleicht man diese Daten mit denen des 
in England gebauten Torpedodivisionsbootes 
unsrer Marine D loi, welches ja allerdings 6 m 
länger and infolgedessen um 41 Tonnen grösser 
im Deplacement ist, so findet man, dass bei 
diesem die für die Stabilität so sehr wichtis^c 
Breite fast genau dieselbe ist, nilmlicb 3,9 in, 
dass aber der Tiefgang nur 2,3 m beträgt und 
das VerhJiltnis von Tiefe zu Breite somit ein 
sehr viel günstigeres ist, als bei der »Framöe*. 
Trotzdem ist schon bei D 10 die Stabilität eine 
so geringe, dass sie mehrGacfa als unbequem be- 
zeichnet worden ist. Ein so gfrc^si s X'erhJlltnis 
von Tiefe zu Breite, wie bei der „Frame'", 
würde also zwrifrllns für D 10 schon als un- 
zulässig erachtet worden sein. 

Weiter füllt bei der Formgebung auf, diiss 
in dem mittleren Schiffeteil von einer nur circa 
0,5 m über der Oberwasserlinie li^enden 
Scheuerleiste ab, wie die nachstehende Abbil- 



dung der „Framee" erkennen lässt, die Aussen- 
haut mit emer grossen Wölbung so stark nach 
umen dnfiült, dass bebt Ne^;en von emem 
Wachsen der metacentrischen Höhe und somit 
auch der Stabilität, wie dies sonst immer an- 
gestrebt wird, kaum die Rede sein kann. Hier- 
aus folgt aber in anbetracht der Bauart weiter, 
dass schon bei einem recht kleinen Neigungs- 
winkel die Stabiiitat übtrhaupt Null werden 
und das Fahrzeug somit kentern musste. 

Betraditet man nun aber ifie fonautfllhniiig 
des Fahrzeuges mit Bezug auf die Verteilung 
der Gewichte, so muss man die Kohnhdt des 
Konstrukteurs noch mehr bewundern. 

Zunächst faUt es auf, dass in einer Höhe 
von ra. m über dem i'igentlichen festen Deck 
noch ein aus durchiüchtrii Blechen hers^rstelltcs 
und auf Sttltzen ruhendes /weites Deck ange- 
ordnet ist, um der Besatzung einen besseren 
Aufenthalt zu gewShren. Aus der Abbildung 
der ^Framte* ist das deutlich zu erkennen, 
aber zugUiili ist aus ihr auch ersichtlich, dass 
infolge der Anordnung des zweiten Decks sämt- 
liche Aufbauten, Ventilatoren, Deckslichte, Ar- 
tillerie und lorpedoarmierung, Sonnensegel, sowie 
überhaupt alle die vielen G^enständc, welche 
auf Dedc ihren Platz haben mOssen, entspre» 
chend hoher gekommen sind. Bedenkt man 
weiter, dass zwei ziemlich grosse DeckshAuser, 
vier Schornsteine und ein sehr hohes Pcü- 
konipasspodt st vorhanden sind und dass last not 
Icast sog.u- zwei Boote ihren Platz hoch in 
Drehdavits haben, so kann man sich kaum 
noch wundem, dass die „Framee" so überaus 
schnell nach ihrer erst im letzten Jahre erfdgten 
Ablieferung an die hfeuine von ihrem Schicksal 
ereilt vrarden ist 

Was jetzt endlich noch die Frage des 
I 'nterganges mit dem fkis^ voraus betrifft, so 
kann natürlich zun.iclist kaum i-in Zweifel be- 
steht n, dass das Vorschift' zuerst vollgelaufen 
ist. Wie beuchtet wird, hat sich zwar der Vor- 
steven des j^Brennus" beim Untergang etwa in 
der Gegend des hinteren Schornsteins der 
ifFram^* befunden. Daraus folgt aber selbst- 
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verständlich nicht, dass die „Framce" nicht 
schon sehr viel weiter vorn zuerst getroffen 
ist. Bei ihrer hoiien Fahrt muss vielmehr be- 
stimmt angenommen «rerden, das« »ie nadi dem 
ersten Stoss des vBrennus" nodi erheblich 
weiter vorausgeachossen und erst sehr alfanahlich 
in Bezug auf ihn zum Stehen gekommen ist. 
Jedenfalls dürfte sie also den ersten Stoss schon 
am UnterschiflT bekommen haben und da dieser 
nnturgemäss auch der wirksamste gewesen sein 
dürfte, so erscheint es nicht unwahrscheinlich, 
dass er ausser dem starken Oberhokm des 
Fahrzeuges dem letzteren auch noch dn Leck 
beigebracht hat, wozu eine Fahreesdiwindi^eit 
von 5 Knoten (siehe oben) vollkommen genOgt 



Bei dem kolossalen Beharrungsvermögen des 
„Brennus" mit seinen 12000 Tonnen Deplacement 
brauctit auf ihm, wie berichtet ist, weder ein 
erheblicher Stoss gemerkt, noch ein Krachen 
b«m Eindrucken der so dünnen und weichen 
Aussenhaut der «Fiamäe" gehört Vfordtn sein. 
Hat das VorschifT der .Fram^e" aber ein Leck 
erhalten, so dass zunächst nur ein geringes 
Tiefert;iuchen da\-ijn (iie Folf:^e ijewe«.en ist, so 
ist es beim Überholen aucli icuerst mit dem Deck, 
Ventilatoren, Seitenfenstern, Niedergängen usw. 
zu Wasser gekommen. Selbstverstflndlk:h musste 
es dann aber auch zuerst voUlaufen und und untn-- 
gehen, wahrend das Heck etwas zurückblieb. 

Ernst 



Der Jahresbericht des Admirals Hichbom. 



Der vorjährige Jahresbericht des jetzt 
abgegangenen Olef-Konstrukteurs der amerika- 
nischen Marine ist besonders interessant, da 

der Admiral über die gesamten, während seiner 

45jährigen Praxis gesammelten Erfahrungen 
über den Kriegsschiffbau kurz berichtet. Die 
Marini -Review giebt denselben teilweise wieder. 
Wir entrieliiTien deiustrlben folgendes. 

Indem der Admiral den Obergang vom 
Holz zum Eisen im Schiffbau kurz berührt, be- 
spricht er seine abratende Stellungnahme zur 
Frage der Verwendung des Aluminiums für 
Torpedoboote; ferner sein ständiges Eintreten 
für die Bekleidung der Eisenschiffe mit Holz 
und Kupfer, was er \nr allem bei den v<n- 
jiUirigen Etatsberatungen mit allem Nachdruck 
gethan hat, femer seine Bemühungen, Holz im 
Kriegsschifibau möglichst entbehrlich zu machen 
und das noch notwendige Holz feuersicher zu 
imprägnieren und die guten hierin erreichten 
Resultate; über die Notwendigkeit weiterer 
Trockendocks lässt er sich dann folgender- 
massen aus: 

Augenblicklich sind an der Ostküste der 
Verein^ten Staatai nur neun staatliche Trockoi- 
docks von allen Grossen ^'Qrhanden, welche auf 



sieben Häfen verteilt sind. Von alten diesen 
genügt nur eins zur Aufnahme von Schlacht- 
schiffen; emige «nd femer noch im 6au, doch 
werden diese kaum in Zukunft bei der ständig 
wacinenden Zahl der Schiffe in Dienst und in 
Reserve genügen. Dieser Mnns;f'*l an Doek- 
gelt:genlii'iti'ii, weltlu-r ben-its in P"r'ii;iiiMis/ciLen 
zu Schwiei igkeuen und Zeitverlust führt, könnte 
im Kriegsfalle ausserordentlich schwerwi^end 
werden und konnte in kritischer Zeit einen be- 
trächtlichen Teil unserer Streitkräfte zur See 
unbenutzbar machen. 

Es kann nicht stark genug betont werden, 
d.'iss die Vermehrung von Dnck- und Reparatur- 
grlcgcnht ii'-n in ani^t-niessenem Verhältnis zu 
der Venuehrung der Flotte stehen inuss, und 
es sollte nie ausser acht gelassen werden, dass 
in dieser wichtigen Angelegenheit die Verhalt- 
nisse des Kri^es und nicht die des Friedais 
als Massstab angelegt werden müssen. Augen- 
blicklich sind die Dockgeic^nheiten nur den 
Friedensbedürfnissen angepnsst. 

Es ist bemerkenswert, dass Gi <isv-Britaimien 
in acht seiner heimischen Häfen allem 52 staat- 
liche Docks hat, und dass Frankreich in fünf 
beimischen Hafen 33 staatliche Dockgdegen- 

38* 
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hciton besitzt, und dass in holden Ländern eine 
grosse Zahl privater Trni kr-ndi iclcs sind, welche 
denen der Vereinigten Staaten verhältnismässig 
an Zahl bei weitem überlegen sind, und welche 
in Kriegszeiten von der Regierung benutzt wer- 
den können. 

Dann geht er über zu der Frage der Not- 
wendigkeit, Kriegsschiffe auf staatlichen Werften 
zu erhnT!« n Bei d^r p;lfinzcnden Geschäftslac;'' 
der Schifibauindustrie, u r iebe voll beschiiltigt 
ist, und bei der grossen Zahl neu zu erbauen- 
der KriegsschifTe, sind genügend Arbettsobjekte 
vorhanden, um ein«i Teil derselben auf Staats- 
werften zu erbauen, ohne diese besonders su 
flberlasten oder anderseits die Privatindustrie 
zu schädigen. 

Indem er weiter fortfährt, dass es ül)i r,(ll 
bisher erwiesen ist, dass dit ALivlühruiig eine!) 
gewissen Anteiles der scbiti liauiiclicn Arbeiten 
auf Staatswerften fOr die Heranbildung eines 
guten Ingenieurpersonals, wie es die Organisation 
für eine vollständige und wirksame staatliche 
KriegsschifTswerft verlangt, notwendig ist, und 
dass IliiL;Iand i6 Schlachtschiffe und Kreuzer, 
Krankieicii 17, Deutschland 18, Riis»;lnnd 6 und 
Italien 3 auf ihren Staatswerften bauen, sagt 
er: „Wir haben eine Stufe in der Entvvickc- 
lung des staatlichen Schiffbaues erreicht, welche 
nicht Schritt gehalten hat mit derjenigen der 
ganzen Natbn. Dieses zwingt uns« diesen Punkt 
im Auge zu behalten und wohl darauf zu achten, 
was andere Marim n für notwendig und haus- 
hälterisch befnndpn hrdsen " 

Bei Bespn-clmng d' 1 auf di n K izk-u beiden 
Kongressen bewilligten Knegssciutie, berichtet 
er über die Aufstellung der Kanonen auf den 
Schlachtschifien der Geoigia^Klasse: „Der end- 
gültig angenommene Beschluss über die Auf- 
stdlung der Kanonen auf den neuen Schlacht- 
schiffen war ein Kompronnss zweier Ansichten. 
Die Vor- und Nachteile der aufeinandergestellten 
Türme sind seit einigen Jahren bereits erörtert. 
Die Vollendung der beiden ersten Schlachtschifle, 
auf denen dieses System ziu* Anwendung ge- 
kommen ist. und die Versuche, denen diese 



Schiffe (Kearsarge und Kentucky) unterworfen 
gewesen sind, haben nur die teehni.si hr Mög- 
lichkeit dieser Aufstellung erwiesen. Man hat 
seit der ErGffiiung der ErMterung hierüber er- 
kannt, dass dieses Aufstellungssystem grosse 
Nachteile hat; man hat aber noch keine Erfah- 
rungen mit den beiden jüngst vollendeten Schiffen, 
um ein Urteil über die Einwirkung dieser Auf- 
stellung auf das Schiff bei dauerndem Ge- 
brauch zu ' tinitteln. 

Die Entscheidung dieser Frage hinsichtlich 
der neuen Schiffe ist im Grunde genommen 
auf dieselbe Weise erreicht, wie die Entschei- 
dung bezüglich der ersten SchifTe, auf denen 
diese Aufstellungsart in Anwendung kam. Sie 
ist auf denselben Grundlagen für und wider 
1)1 gröndet, obwohl di' Marine Vtzt die Mittel 
l)iML/t. bis zu gewissen ("'nn/in die Eigen- 
schalten des Systents zu erproben.*)" 

Ober die Bekleidung des SchifTsbodens 
mitt Hole und Kupferhaut bemerkt Hichbom 
„Das einzige Mittel, um den Anwuchs am 
Schilfsboden zu vermeidr-n, so dass die Ge- 
: schwindigkeil bald nach drm Docken nicht 
wesentlich verringrrt, und dass nacli (!f ni \'"r 
lauf von wenigen Monaten dii ( scbwindigkeit 
nicht 25 bis 50 Proz. vermindert ist, gewährt 
uns die Bekupferung des Schiffsbodens. 

Es ist dieses bereits seit Jahren bekannt 
Die Vorzüge der Bekupferung und das Fehlen 
von sch'idlii In n Einflüssen auf das Schiff, an 
denen sie angebracht ist und die grosse Sicher- 
heit, welche sie gewährt, habe ich gelegentlich 
der Diskussion über die neuen Schiffe immer 
wieder betont. 

Ein grosser Teil d^ Vorurteils hiergegen 
entsteht infolge von zu geringer Kenntnis des 
Systems und der anderwärts gemachten Er- 
fahrungen. Sie Tilmi It dem Vorurteil, welches 
die Einführung der Dam[jfsehiffahrt tmd der 
StahlschitTe verlangsamt hat. 

*) l>ie Ansicht des Vorstandes des bnreiiii of ord- 

naiice dc>i Kcar Admiral Ü'.Ncil über d < --i lln- .Ansclt-- 
1 genheit i»t unter den Miueilungen au» Kriegsmarinen 
I wiederg^cben. 
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Ober Unterseebote besagt der Bericht ' 

folgten des: 

„Das letzte Jahr hat die Versuche längerer 
Zeit zum Abschluss gebracht und die Verwend- 
barkeit des Unterseebootes erwiesen. Es ist 
nicht nötig von der Möglichkeit der Verwen- 
dung des Unterseebootes fOr die KOstenvertei- 
digung zu spredT'n, nni li die Krsparung von 
Geld und Menschen durch dieses Kriegswerkzeug 
zu erwähnen und die moralische Wirkiinc: /ti 
schildern, welche tliese Waffe aut einen Feind , 
macht, der Kenntnis davun erhält, duss wir 
zur Verteidigung der Kflsten und Häfen Unter* 
seeboote von bereits hoher Vollkommenheit' 
verwenden. 

Meine Erfohrungen haben gezeigt, dass 
das Auftreten eines neuen Krieefswerkzeugos in ' 
so grosser AnzatU, dass sie einen Faktor er- 



' geben, mit dem man rechnen muss, meistens 
eine Anderunc^ der bestehenden Kriegsschiff- 
typen bewirkte. 

Es liegt aller Grund vor, anzunehmen, 
dass dieses auch bei dem Auftreten von Unter« 
seebooten ganz besonders stark der Fall sein 
wird; und man kann kaum zweifdu, dass die- 
jenige Nation, w. Iche zuerst diesen neuen 
Schiffstyp ins Feld führt, nicht allein Vorteile 
erntet, welche bei dem Besitz der wirksamen 
I Schiffe dieses Typs entstehen werden, sundern 
auch den weiteren Vorteil, dass man dadurch 
Kosten spart, dass man frflher als andere den 
neuen Schiffs^ kennen lernt und die Ande- 
nmgen, wddie deren Einführung auf beste- 
hende Kriegsschiffe rmsühen wird, früher als 
i andere .Nationen gleich beim Neubau berück- 
, sichtigen kann. 



Mitteilungen aus 

Deutschland. ^ 

I 

Wälircnd die aus 5 SrhiftVn bestehende 1 
Whtelsbachklassc, Wittelsbach D, E, F und Gl 
sich vmi tkr Kaiserklassc haupts.'irhlioh nur iliirch 1 
andere Anordnung des Panzers untersch^ id^ t, und I 
in der Armierung bis aut" geringe Änderungen in 
der Aufstellung der Mitielartillerie, welche durch 
die geänderte Panzerung veranlasst war, jener 
gleicht, sollen die beiden fflr dieses lahr ji f. rc'i i- ' 
ten Schlachtschifte H und 1 sich durch Vcrgrössc- I 
rung des Kalibers der Artillerie von der | 
Wittelsbacbklasse unterscheiden. Alb'iii Anschein | 
nach werden statt der 24 cni-S.-K. der früheren | 
Liniensehifle 28 cin-S.-K. eintieliaut w»-rdi:n, di reii 
Konstruktion Krupp jetzt gelungen sein »oll. 

Auch sollen die netten Kreuzer eine ' 
■tlrkere Armierung erhalten ' 

Das auf der Wc-stafrikanischen Station be- 
findliche Kanonenboot Habicht ist in Kamerun 
Ende September aufiieschiepjit I Herabbringen 
des SchiB'cä war äusserst schwierig und dauerte 
6 Wochen. 

Am 15. Januar ist in Willifbiishaven da?' i 
Artilkrieschulschiff «»Olg«" und in Kiel das Ka- 1 
dettensdudschlff „StcIn'S letzteres an Stelle der i 
untergegangenen „Gnciscnau" in Dienst gestellt, i 

England. ' 

Anfang Män soll da.s Ltnienschift' Albe« . 
marle in Clialham ablaufen. Di« freigewordene j 



Kriegsmarinen. 

Helling wird durch das im Vorjahr bewilligte 
Schlachtschiff Princc of Wales belegt. 

Die 3ost(3ndigc Probefahrt des Panzer^ 
kreuzers Creaay nfit ^ der Maximalleistung lie- 
ferte folgef^.ilL-- Ery^fhnis: Iiul. Pfeittekraft 16800, 
(ieschwindtgkcu ao,5 KooIlh , Lindrehungen 1 14.. 
Bei der Sstündigen Fahrt erreichte das Schiff 
ao,79 Knoten mit ai2oo i. F. K. und 122 Um- 
drehungen. Verlangt sind aiooo I. P. K. und 
di> ht< rfnr v> t rrchnete Geschwin<figkeit sollte 31 
Knoten betragen. 

Thatsache ist nach The Marine Engineer, dasa 
die Admiralität es abgcMmt Ii.Tt, \'t • '1 mit einem 
von Mr. Howard erfuiuit ni n t'ntcräccboot an- 
/u^ii Hi n. Es entspricht dieses der Äusserung 
Lord Goshens in der letzten Eta'sLn ratirng 

Der geschützte Kreuzer Pandora hat die 
3ost0ndlf;e Probefahrt mit halber Kraft absolviert. 

Derselbe erreichte mit 363^ ! P K., 195 Um- 
drehungen 16,7 Knoten Geschwindigkeit bei einem 
Kohlenverbrauch von 0,96 kg p. St u. I.P. K. 

Thi: Enginetr v, 21. 12 gieht i> t/t filr das 

neue in Chatham zu erbauende Schlachtschiff 
Prince of Wales kleinere Dimensionen an als in 

voriger No. des Schiffbau bereits infolge der An- 
gaben des The Engineer v. i4., i:;i. wiedergegeben 
waren. Hiernach erhalten die Schiflfe bei normaler 
Belastung nur ein Deplacement von 15000 t. Sic 
werden 1*2 m lang, 22,8 m breit, 8,2 m tief. Sie 
erl ahm 13000 I t' K. fflr eine Geschwindigkeit 
von 18 Knoten, werden also der Furniidabic-Klaäsc 
voraussichtlich ähneln. 
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Frankreich. 

Am i 1 wurde iler Kreuzer Pleurns von 
eioeni Schlepper im Halen von Brc!>t beschAdigt. 
Letzterer wurde von dem herrschenden Sturme 

gegen den FUunis ;;< tnrbfti I">tp^( r « rhielt in der 
Wasserlinie 2 je 5 uikI a 111 iaiigf i^cekagen. In- 
folge guten Funklionicrens des Leckstopfdienstes 
gelang es aber der Kleurus, die Werft zu erreichen. 

Der Torpedobootszerstörer Pique (». S, 460 
d. SchifFbau) bat die ProVcfeilftm soeben be- 
endet iiiu! -'iill im April in das Mittelmeergeschwader 

aufgeiiomiiifcii werden 

Am 7, lanHai hat der MarinL-niitiislcr Laiit^saii 
in ( lu rhii.iiK die beiden Unterseeboote Morse 
und Narval »ich noch einmal vorführen lassen 
und die im Bau befindlichen Unterseeboote Fran- 
^ais üinl Ali(L'rien inspiziert. An iW-n ersteren 
sollen weitere Verbesscrutigeu seil letzter Inspi- 
zierung vorgenommen sein. 

Der Panzerkreuzer Cond^ i>.t am 1. 1. in 
Lorient auf Stapel gelegt. Conde, Gloire und 
Sully werden von gleichem Typ Jedes der SchifTe 
kostet 16,5 Mill. Mk., davon kostet der Sehiffs- 
ItOrper und die Maschine 14,1 Mili. Mk., die Ar- 
tillerie T,9Mi]l.Mk.,dieTorpedoarmierunff T5OO0oMk. 
Die Besatzung besteht ^^nffi/i, 1 1 n und 54oMann. 
Die Schiffe erfüllen folgende Bedingungen : 
Länfire 138 m 

Bifite 90,9 „ 

Tiefgang, mittlerer 7»o , 

GrOsste Dicke des ringsumlaufeDden Gfirtel- 

panzrrs 150 mra 

Panzerdeck Ober Gürtelpanzer ... 34 » 
Panzerdeck unter Gürtelpanzer ... 45 » 
Scitenpanzer Ober den Gürteipanzer . 120 , 
Panzerung der 19,4 cm TOrme . . . 900 « 

Artillerie: 

3 — 19,4 cm in Einzeltürmen nüttschifi's, 

8 — 16^ cm S.-K. {4 in TOrmen, 4 in KasemMten 

von 120 mm), 
6 — lo cm S.-K. hinter Schilden auf dem Aufbaudeck, 
i8-4,7 .S.-K. 

4- 3,7 S.-K. 

9 Unterwassertorpedolanzierrohre. 

3 l 'hrrua.>.sertorpedulan/,ti rrntii c (ungepanzert). 

iiuli/ictte Pferdekr.lfte 20500. 

(k^i hwindigkeit, Knoten 2i, 

Kohlen- und Brennolvorrat, normal t 1050. 

Kohlenvorrat mit Zuladung t 1670. 

Anzahl der Bellevill«j-Kesst I 28. 

Die 20500 1. P. K. sollen auf sstdndiger 
forzierter Fahrt entwickelt werden. 

Der Slapellauf ist für din August in Aus- 
sicht genommen. Es ist schon viel Material vor- 
bereitet. 

Nach ihm wird auf derselben Helling einer 
der neaen Panaer erbaut werden. 

Tbc Enginccr v. 28./J2. bringt einen Holz* 
schnitt von der Mascbinenanlagc des Panser- 



kreuacrü Kleiber und giebt hier/u folgende An- 
gaben. Die Schiffe erhalten 3 Maschinen mit ins- 
gesamt 17000 I P. K. h( i 151) ( 'mdrchtinijen. 
Jede der 3 Uüuplniaacluiitu liat 3 Cyiinder und 
Kolbenschieber. Der Hub beträgt 80 cni, die 
Cylinderdurchmesser 86, laa und (95 cm. Den 
Dampf liefern so Niclaussekessel, die in 4 Gruppen 
stehen, 2 \ ot luul Iiltitf r i]rn Maschinenräumen. 
Der Dampfdruck beträgt 16 kg, die Gesamtrost- 
flache 100 qtn, die Ge?samtheizflacbe 3300 qni. Das 
Gesamtgewicht der Maschine und gehQlUen Kessel 
beträgt 1275 t. Das ent-spricht dem Gewicht einer 
I. P. K. von 75 kg. Die Maschinen wiegen 663 t, 

die Kessel 612 t. 

Schwesterschif)e des Kleber sind Desaix und 
Dupleix, die S. 784 beschrieben und abgebUdet 
bind. (Deplacement 7710 t, Koblenvorrat 8B0 t, 

Gürtrtpaii/cr imi iiirn tlick.l 

VVckliL Vortiicht beim Docken vcm Schirten 
erforderlich ist, zeigt wieder einmal folgendes Er- 
eignis. „Saint Louis** war in Toulon in Dock 2 
beim Kindtickeu. Es standen nur noch 4 m Wasser 
im Dock, aK plötzlich die hinttnii Struiil<(ird- 
SeiteostQtzen anfiugcu zu zerbrechen. Der Kom- 
mandant liesB sofort die Besatzung an Land an- 
treten und alle Vorsichtsmassregeln zitt \%:rhin- 
derung eines weiteren IJberlegens des Sthirtts er- 
greifen. Die Schleusen des Docks wurden geöffnet 
und das einströmende Wasser richtete das Schiff 
bald «neder auf. Hiernach wurde dasselbe von 
neuem eingedockt. Dieser Vorfall < l inin i t liaiiz 
an den Unfall der „Tempete", welche auf ganz 
ahnliche Weise im letzten Jahre beha Docken stark 
beschädigt ist (s. S. 686 des SchüThau). 

Armee et matiiu \(i:n 6. Januar veröffent- 
licht ein neues Projekt zum Trausport grOsster 
Schiffe von der Nord- nach der SfldkQste Frank- 
reichs Die bisherigen Projekte für einen Canal 
des ilcii.x iiu-rs sollen zu kostsjiii lit,' ^1 wesen sein. 
|):iM iirih l'i. jj kt soll zwar auch 640 Millionen 
Mark kosten. Das Prinzip ist folgendes. In dnem 
Hafen in Bordeaux fahrt das zu transportierende Schiff 
in ritK Schleusenkamtm r, Hierin befindet sich ver- 
senkt ein Wagen von der Gestalt eines auf Räder ge- 
setzten Schwimmdocks. Wird nun aus der Schlcu- 
si nkammer das Wasser herausgi lassen, senkt sich 
das Schiff in diesen Wagen und wird durch hy- 
draulische Pressen abgestützt Dieser Wagen fahrt 
auf fünf parallelen Glcispaaren, hat 360 Kader und 
elektrischen Antrieb. Das Projekt sieht den Trans- 
port von 15100 t schweren -Schiffen vor und will 
eine Fahrgestlnvindigkeit von 20 km die Stunde 
einhalten. Di<'se ScUffibaliii soll von Bordeanx 
nach Narbonne fahren. 

Der Krf'Tzrr erster Klasse „D'Entrecastcaux" 
wurde Ende 1Ö99 nach Ostasien entsandt. Auf 
der Ausreise schon kamen Klagen Ober SGlllddlt^ 
Bewohnbarkeit des Schiffes und Ober zu grosse 
Hitze in den Munitionsrflumen, so dass man vor 
Saigon eine der Munitionskammeni hat räumen 
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mQsscn. Jetzt ist dasselbe nach kaum cinjaiirigcr 
AbwMenheH wietkr swrflck beordert. 

Italien. 

In der Nacht vom 93. auf den 34. Dezember 

ist das Kanonenboot ,, Carlddt" im Kanal bei 
Ras EiiibcreiH bei Nebel aui Giuiitl gctütt n iiiui 
hat hierbei ein grosses Leck erhalten, da^s 
das Schiff wahrscheinlich verloren ist. V erluste 
an Menschen nnd nidit zu beklagen. Das Boot 
stamitu aus dfin Jahre 1876, deplaaert iioi t 
und lief la Knoten. 

Russland. 

Der Torpedobootszerstfirer Porell ist bei 
Normand am 8. Descember von Stapel gelaufen und 
soll iiiich im Januar für die Probefahrten fertig 
sein IJci 312 t Deplacement sollen mit 5700 I. P. K. 
26 Kniitcti Geschwiiitlii,'k< it Li/it li werden. Ein 
Schwcslerscbiff „SterUdj" ist gleichfalls bei Nor- 
mand, drei andere sind in Havre im Bau. 

In Libau ist der Seckanal jetzt so tief aus- 
gebaggert, dass Kriegsschiflfe in den Hafen fahren 
können, auch ist eins der Docks vdlstSndig feitig. 
Wahrscheiniii Ii Dberwintern bereits in diesem 
Jahre dort Ki it t s^rhifT- . 

Vereinigte Staaten. 

Ein Teil der neu bewillixicii Kriegsschiffe 
ist zur Vergebnng in Vorschlag gebracht. Nach 
Marine Review vom ao. Dezember v. J. haben je 
ein Schlachtschiff und zwei Panzerkreuzer Cranip 
in Philadelphia, die Ni \v]ii>n Nrws Co. und die 
Iron Works in San Franciseo erhalten. Je ciu 
Schlachtschiff ist an die Forc River Engine Co., 
Weymouth, Mass., und an ili»- Hath Iron Works, 
Bath, Me. vergeben, doch ist letzteres noch nicht 
sicher. Je einen der kleinen Panzerkreuzer haben 
Cramp, Newport News Co. und Union Iron Works 
erhalten. Als Lieferant fOr grossere Kriegsschiffe 
tritt die Fore River Engine Co. neu auf. MOglicli 
ist auch, dass noch die Moraa Broth. Co. nach 
ModiBzierm^ der Angebote eins der Schiffe erhftlt. 

Die Antjcbntr waren foli^'cmli": 
1. Gepanzerte Kn u/i i- um K iipli i lianl, Doli. 

Cramp Philadelphia ..... 2780000 

Newport News Sbip Building Co. . . 8S85000 | 

Fore River Engine Co 8950000 | 

rniot) Ii. III Wells, San Fiaiu-iMO . . 3S<M.iO((0 

Moran Brothers Co., Washington . . 4 0U8ÜÜÜ 

Risden Iron Works, San Francisco . . 4075000 

2 Gepanzerte Kreuzer ohne Kupferhaut. 

Newport News Co :!77r>000 

Fore River Co :i77MOOO 

Union Iron Works . . . . . . . . 377000U 

Dialogue and Son, Camden N. J. . . 382S000 

Moran Brothers 3844000 

3. Schlachtschiffe ohne Kupferhaut. 

Newport News Cb 3540000 

Fore River Co :U050U0 

Union Iron Works 3460000 , 



4. SchlachtschüTe mit Kupferhaut. DolL 

Newport News Co. 9993000 

Fore River Engine Co 3.''.55 000 

Union Iron Works :5 6ooOOO 

Dialogue and Son :U0oo0o 

Moran Brothers . . S7890U0 

Bath Iron Works 8590000 

Ganx eigenttimlich und auffallend ist die un- 
geheure fürirhiiiäs-.iErkeit der abgegebenen Preise, 
die den (jctlanki n einer Ringbildung nahe legt. 
In den Offerten halten natCirlieh die einzelnen 
Firmen verschiedene Vorbehalte und Klauseln, 
welche die Ztischtagserteilung beeinflussen, so dass 
nirlit iinir.iT ilie ii.u.Ii .Xiii^ahc sihfinbar 

billigsten i innen in W'ii klielikcil die billigsten sind. 

Auf dem Schicssplatz zu Sandy Hook wurde 
am 30. August v. J. eine der 40 cm Gathman. 
Kanonen fflr mit Schiewbaum wolle geladene 
Granaten erprobt. Das Gesdioss wiegt 900 kg. 

Die Resultate waren folgende: 





Fulverladung 
kg 


Gasdruck 
kg 


Anfarigs- 
gcschwindigkeit 
m 


I SchusB 


90 


644 


40a 


3 Schuss 


126 


im 


548 


3 Schuss 


135 


1387 


578 



Die Versuche verliefen ohne Unfall. 

In den Tageszeitungen war kOrzlich das Ge» 
rflcht verbreitet, dass die englische Firma Vickers 
in Harrow die Cramp.sohen Werke in Philadelphia 
auf kauten wolle. The Marine Review vom 13. De- 
zember 1900 bestreitet dieses und gidn an, dass 
die Crampsche Werft sich durch Erwerbung 
oder Einrichtung eines Panzerplattenwerks 
und einer Geschützwerkstatt zu erweitern gedenke, 
um in Amerilca dieselbe Rulle zu spielen wie Vickers 
in England und Krupp in Deutschland, die beide 
samtliche fni ilm P.au l iiu -- finiiji n Ktii ■^;■,-^^hi(^es 
notwendigi.n Malerialieu selbst erzeugen. Vielleicht 
wird Vickers als Geschaftstdlbaber bei dem Cramp* 
sehen Unternehmen eintreten. 

Die San Francisco Dry Dock Co. beginnt 
mit dem Bau eines neuen Trockendocka in San 

Francisco von 230 m Länge, einer Breite von 24 m 
unten, 44 m oben und einer Tiefe von I3 m. 

Die Maschinen des TorpedobootszerstOrers 
„Slrl!if;lia m" liaf» 11 aurh auf \\eiteren Versuchen 
nicht entsprochen. Man beabsichtigt, dem Schiff 
eine ganz neue Maschine zu geben. 

Der Auxiliarkreuzer Yosemlte, welcher als 
Stationsschttr fQr Quam diente, ist dort in einem 
Typhon gestrandet und gesunken. FQnf Mann 
sind hierbei umgekommen. 

Die neuen 30,5 cm Kanonen L. 40 fnr 

das Schlachtschiff , .Maine" von 50,7 t smd in 
Indian Head erprobt. Mit 163,38 kg rauehlos<'in 
Pulver wurde dem 385 kg schweren Cii schoss eine 
Anfangsguschwindigkeit von 870 m erteilt. 
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Kl. 65c, No. 116044. Zusammensetzbares 
Ruder für militari-chc Zwecke. Adolph Rcy, Biscb- 

heim-Stras-sburg i. E. 

Das neue Ruder ist dazu bestimmt, beim 
Übersetzen von Truppen Ober FlusslfliMV . auf 
Booten benatzt ru werden, deren K<n(ui aus 
Lanzen, Zoltst.tl)!!! ctc utui linitu L'h<rziig aus 
wasserdichtem Stofl' hcst< lu 11 uud welche in neuerer 
Zeit viel von sich reden inachen. Um nicht be- 
sondere Bootsrieiiu n milnelunen zu mö'>scn, wird 
das Rnder dadurch iu rg« st« llt, tiass auf eine Lanze 
oder eine Zeltstanf^e ein Ruderblatt aufjjesehoben 
und mittels entsprechender Schellen oder osen 
gut befestigt wird. Dieses Blatt besteht aus 
Segeltuch, welches durch «-injieli gte Hulz- ndrr 
Metailstabchcn in ausgebreitetem Zustande gehalten : 
wird uiul somit fQr den Transport zusammengerollt 
werden kann. { 

Kl. 14h, No. 116633 \'erfahren zum sclbst- 
thatiyen .Stillsetzen von Dampfmaschinen. \'er- 
einigtc Königs- und LaurabQtte., Aktiengesellschaft 
fBr Bergbau und Hottenbetrieb, Berlin. 

FOr das vorliegende Verfahren W(nleii Hin- 
richtungen bekannter Art benutzt, um das si Ibst- 
thfttige Stillsetzen von Dampfmaschin» n einzuleiten, 
und zwar wird von der Patentinhaberin als be- 
sonders vorteilhaft für diesen Zweck die Vorrichtung 
nach Patent No 9658g bezeichnet, (iewübniich 
wird das Stillsetzen von Dampfmaschinen durch 
Absperren des Dampfes bewirkt; aber dies hat den 
Nachteil, dass <!er Maschinenwärter daln i nicht in 
der Lage ist, Gef^endainpf zu ^ehen, wii er das 
zu thiin vtiinag, wenn er seine Ma>.ehine v<in 
Hand schnell stillsetzen will. Nach dem vorlii genden 
Patent soll deshalb in der Welse verfahren werden, 
dass niitt< Is einer inei hiiiiisi In ti X'urriciitung 
selbstthatig ein in der Abdanipfleitung angeordnetes 
Absperrorgan geschlossen wird. — Diese Art und 
Weise des Stop]K'n.s der Ma^<■lline bat »■rsteiis den 
Vorteil, das» tlie Masiliine mit Sicheih<-it in 
kOrzerer Zeit als sonst zmu .Stillstand knirutit un<l 
dass man femer, nachdem die sclbstthätige \'or- 
richtung bereits in Wirkung getreten ist, auch 
noch (jej,'^en(iaiiipf g< l)en kann Steht Frisch- 

dampf auf der Maschine, so wird bei geschlossener 
Abcbmpfleitung und weiter laufender Maschine der 
Druck in ersterer natOrlicli ^i hv rasch steigen, und 
einj)fieb!t e> sich deshalb, um ein Steigen des 
Druckt s lii> /u einer gefflhrlichen Hohe zu ver- 
hindern, mit dem abgesperrten Teil der Abdampf- 
Icitung ein Sicherheitsventi! oder dergl. zu verbinden. 

Kl. 13c. Nil 1J4994 Anlage von Selhst- 
schlussventilen für Dampfleitungen. Max iloifroann, 
Zirlau b. Preiburg i. Sehl. 

Durcli die neue Linrii htung soll erreicht wer- 
den, dass bei einer Kesselanlagc, die aus mehreren 
Dampfkesseln besteht, daSJEUm geineiii>ainen I laupt- 
dampfrobr fahrende Leitungsrohr jedes einzehien 
Kessela durch ein eigenes Ventil abgeschlossen 
wird, sobald nur bei einem einzigen der Kessel 



ein Bruch des Dampfrohres eintritt. Zu diesem 

Zweck sind s.1mtliche VetillK <lerart t lektriseh mit- 
einander verbunden, dass bei normalem Betriebe, 
bei welchem alle Ventile geöffnet sein müssen, der 
Stromkreis geöfTnct ist und dass er geschlossen 
wird, sobald nur ein Ventil liunh den bei einem 
Rohrbnicb ausv[rönu;nden Dampf geschlossen wird- 
Das bei jedent Kessel in der Dampfleitung vor^ 
gesehene Ventil besteht aus einem GehSuse i, in 
welchem ein tellerartiges Ventil 2 pendelartig sc. 
aulgcbiingt ist, dass es bei einem Kohrbruch in- 
folge der hier- 
bei eintretenden 
beschleunigten 
I hinipldvirch- 
strüniung auf 
seinen Sitz 34 
geworfen wird 
und somit tlie 

Leitung ab- 
schliesst. Durch 
einen Hebel 4 




IMld Lenke 

steht das \ entil 
mit einem Kol- 
ben 6 in X'erbin- 
dung, bei dessen 
Aufwartsbeweg- 

ung mit Hilfe 
eines Ansatzes 

7 ein Ventil 8 
geöffnet wird, 

das sich im Ruhezustände unter d« i W : kung 
einer Feder 16 in geschlossenem ZuslauUe be» 
findet. D< r Kaum 7 Ober tlem Kolben 6 steht 
durch einen Kanal 25 mit dein Ventilgihäusi' 
und durch ein Rohr 9 mit einem Kaum 10 
in Verbindung, von welchem eine durch ein 
W-nlil 12 geschlossene Leitung 11 ins Freie 
fnhrt. Das Ventil 12 wird durch eine Stange 15 
geschlossen geliulien, welche sich an dem einen 
Ende gegen eine- Nase 13 und am andern Ende 
mit einem Zapfen g<gen einen Hebel 14 stQtzt, 
der fest mit einem drehbar gelagerten r)eippel- 
hebel 17 verbunden ist. Dieser Doppelljebel be- 
findet sich mit seinem einen Ende Ober dem Ventil 8 
untl mit dem an«lern Ende Ober einer Magnet- 
spule 18, 26, be i dl ren Erregung infolge Strom- 
schluKscs er angt zogen wird. Ausserdem beiladet 
sich an dem DoppclhebeU 17 ein Kontakt ao, 
welcher so in die Stromleitung eingeschaltet ist, 
dass bi i seim r Hei stellung der Strom filr sämt- 
liche hintereinander geschaltete Magnetspulen der 
Obrigen Kessel geschlossen wird. — Tritt bei einem 
der Ventile « in Kohrbruch ein, so dass der \'entil- 
telkr 2 auf seinen Sitz geworfen wird, so wird 
hierbei durch den Hebel 4 und Lenker 5 der 
Kolben 6 aufwärts bewegt und infolgedessen mit 
Hilfe des AnsaUes 7 das Ventil 8 geöffnet, sowie 
der Doppelbcbel 17 gedreht. Da hierdurch zugleich 
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der Kontakt ao licr{{cstclU und somit der Strom 
für sämtliche Maicnctspulcn der öbrigrn Kossol 
geschlossen wird, so wcrtlen dort aucli die I)(>|)p< l- 
hcbcl i-j sol'orl angezogen. Dies bat zur KoI^p, 
dass sowohl die Ventile 8 sich Oßnen als auch 
durch Auslösunfj der Stangen 15 dir Wntili- 12 
frcige>{cbt:n werden, so dass über diu Kolhcii 6 
wegen der Danipfausströmung eine Druckt ntlastmig 
eintritL Die letzteren bewegen sich deshalb bei 
sämtlichen Kessdn aufwärts und diDcken nnomehr 
ilu'ersfitH bei jedem Kessel die Vcntiltdler 3 auf 
ihre Sitze. 

Kl. 65b. No. 1 15849. Einrichtung zum Heben 

rcsp. Bergen von Wraks vermittelst eines Fahr- 
zeuge» mit läugsächiflii liegenden Krahnbalkcn. II. 
DahlstrOm, Hambui^. 




Die Erfindung betrifft ein Krahnsrhiff zum 
Heben von Wraks, auf welchem zum Zweck 
grösserer Stabiiitat der Krahn nicht Stehend, son- 
dern liegend angeord- 
net ist, und zwar er- 
strecken sich die Krahn- 
balkcn a b vom Heck 
aus fast Ober die ganze 

Lange des Srhiftes, in- 
dem sie in schräger 
Richtung auf Deck ein- 
gebaut sind, und somit 
an den Enden so weit 
auseinander stehen, als 
es die Breite des 
Schiffes irgend znlftsst. 
Auf der Otx 1 kante der 
Krahnbalkcn sind Hah- 
nen h vorgesehen, auf 
welchen die mit seit- 
lichen Rollen versehe- 
nen und zum Heben 
dienenden GienblOcke 
g auf Schienen laufen. 



Die Seiteowäude der aU Kastcnträger ausige>' 
bildeten Krahnbalken sollen als LSngssehottcn 

his zum Schiffsboden dufchgcföhrt werden, so dass 
sie nicht nur zur Herstellung der erforderlichen 
Langsfestigkeit, sondern auch zur Bildung von 
Wassertanks benutzt werden können Diese Wasser- 
tanks sollen zum Zweck des Hebens von Wraks etc. 
vorher mit Wasser iietüllt und, sobald der zu hebende 
Gegenstand befestigt ist, wieder leer gepumpt, 
werden, so dass das Heben also nidit allein da- 
durch erfolgt, dass die Gienblöcke g mit Ililfi von 
Winden auf den Bahnen der Krahnbalken zusam- 
mengeholt werden, sondern dass ausserdem der 
Auftrieb des Wa-<->< i mit \'> i u i iidung fintlet. 

Kl. 13a. No. 115467. Kamiiiei -WasscrrOhron- 
kessel mit liegend und aufrecht angeordneten Kohr- 
bündeln. Maschinen- und Dampf- 
kesselfabrik „Guillaume Werke", 
Gesellschaft mit beseht. Inkter 
Haftung, Neustadt (Haardti. 

Der neue Kessel l)estdU 
ans dem Obcrkessel A mit zwei 
durch horizontale Röhren I) 
\erbundenen Kammein B und 
C, von denen B fest mit A 
verbunden ist, wahrend C da- 
von unabhängig ist, tun der 
Ausdehnung der Rohren 1) fol- 
gen zu können. \'on beiden 
Seiten des Oberkesscls A 
zweigen Rohre E ab, an die 
sich bei F Wasserkammern G 
anschliessen , die die Seiten- 
wandung des Kessels bilden 
und durch Röhn- 1 1 mitWasser- 
kammern 1 verbunden sind. 
Die Wasserkammern I und G 
sind durch schrflg stehende 
Rohre K so mit einander 
11 Rohrliüiuiiln K 



verbunden, dass 
und den seitlichen Kammern G Feuerungsräume 
gebildet werden, fOr weldie die Roststabe N auf 
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den Kohren gelagert sind. Anschliessend an die 
Kammern I befindet sieli zwischen den beiden 
reehts und links lie^jenden Rrjhrbündcin ein Kost L 
für eine dritte Feuerung. Die in den »zeitlichen 
Feuerungen entwickelten Heizgase steigen in die 
Hohe, bestreichen zunilchst die schräg stehenden 
Rohrt>Qndel K und werden hierbei von Wanden 
() und H d<'rart i^irfilnt, davs sie sich mit den 
von der mittleren Feuerung kuiunu lulen Hei/ga.sen 
vereinigen und das horizontal liegen<le Kolirbnndel 
bestreicht n, um tiann an beiden Seiten des Ober- 
kessefs A vorbei nach drni Schornstein abzuziehen. 
— Durch das Lösen der Flanschenverbindung F 
kann der Oberkessel mit dem horizontalen Kohr- 
bflndcl entfernt werden, wodurch ein leichtes Mon- 
tiereii, Ait--In Ml uinl Ri inigen clv< K< >-.fl> er- 
nWiglicht Wild. Der Mitteirost L kann auch in 
Fortt.dt kommen, so dass dann die von den seit- 
lich eingebauten Rosten N kommenden Heizgase 
zuerst die schräg stehenden RohrbOndct treffen, 
hierauf die horizontalen K 'liren D bestreichen und 
schliesslich nach dem Sch nii'^tein abziehen. 

Kl. 65a. No. 115845. liootsdavil. £. Spet- 
mann, Hamburg. 

Der Davit besteht aus einem um horizontale 
Achsen a uadi Art von liarkundavitü abklappbaren 



Kl. 47 a. No. 116301. Kolbenstangenvt rbin- 
duiig. Karl Schmidt, Stuttgar^6erg. 

Die Kolhenstangf a ist an ihrem Ende mit 
einem oder mehreren Absätzen b und c versehen, 
von wdcheti der eine b zur genauen Zentrierung 




(9 



I 




1^ 



•"~ X , 



der Stange mit dem zu verbindenden Teil, der 
andere, ev. fortzulassende iF'ig. 9) Ansatz c aber« 
zur Aufnahme des Druckes bei gr6s.seren Kräften 
dient. An dem mit der Kolben.stange zu verbin- 
denden Teil befindet sich eine Halse , in wclchc 
sie hineingesteckt und dann mit einer zweiteiligen 
Mutter d befestigt wird, die mit Gewinde entweder 
II) (lif Hüls.- iiiii( inL,'r',rhrai:ht iFig. i) oder aussen 
auf dieselbe aufgeschraubt wird «Fig. 21. Fig 3 
stellt eine abgeänderte Konstruktion dar, hei welcher 
eine zweiteilige Büchse f Verwendung findet, gegen 
die sich der Absatz b stutzt und die ihrerseits tnil 
einer aufgeschraubten Mutter befestigt ist 

Kl. 13c. N<j. ii58>)i. Priibicrhahn mit elek- 
trischer Wabscrniangei - Mcldevorriehtung. Firma 



Ausleger bb und einem im obem Teil des letzteren f P. Gammelgaard, Kappeln (Schlei) 

Mit dem 



fiif.i. 




um eine senkrechte Achse drehbar angeonlnelen 
K'i .iIiiil;. -teil, Welches von zwei nach An von ge- 
wöhnlichen üuutsdavits gebogenen Armen 1 ge- 
bildet wird, so dass an ihnen das Boot wie bei 

gelr» iim s«' !:i rnjcii I »avits aufgehängt w<nt. 11 k.imi. 
Wie trMrhtli.li, kann itiit einem solcln n li.i\it ein 
aufgeht is>tcs Boot nach dein Auftoppeii des Aus- 
leger» bb durch Drehen um 180 Grad eben so, 
wie mit gewöhnlidien DrehdaviU, eingeschwungen 
und auf Deck gesetzt werden. 



neuen Pro- 
bierhahn null erreicht wer- 
den , dass einerseits der 
Wasser- und Dampfzutritt 
zu der »Kktrischen Melde- 
vorrichtung immer erfolgen 
und dass anderseits der 
Hahn in Oblicher Weise 
benutzt werden kann , ohne 
dass jener Zutritt unter- 
brochen wird. Zli liiesem 
Zwecke ist auf das Halm- 
gehäuse des als Dreiweg- 
hahn konstruierten Kegels 
d oben ein Gehäuse g auf- 
gesetzt, welches mit dem 
zum Kcsstl rnhi'ciiden Zu- 
leitung.-,.-,tuUca duicli einen 
schrägen Seilen<anal e in 
Verbindung steht In das 
Gehäuse g wird die elek- 
tri-.i Iii- MeUlevorricIituiiL; ein- 
gesetzt, welche aus einem 
in einer Metallhalse m 
eingeschlo^setu n Therniei- 
meter t mit eingeschmolzenen Flatindrähten p 
I und q besteht, die mit den Klemmschrauben der 
positiven und negativen Leitung einer Strom- 
I quelle In Verbindung stehen. Zu diesem Zwecke 
;vi ili ]■ Dialit i| diiii li eine Isolierschraube o hin- 
^ durchgeführt, wahrend der Draht p an der Metall- 
I halse m befestigt ist, die die Klemmschrauben fOr 
die positive !.. itiitii; trflgt. — Es ist ersichtlich, 
dass bei dieser Knirichlung der Zutritt zu der 
I Meldevomchtung bei der Benutzung des Probier- 
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zum 



S_^^ hahnes als solchem dau- 

"""^ ernd gesichert und einem 

, unbefugten Abstellen der 

Vorrichtung vorgebeugt ist. 

Kl. 13b, No. 116097. 
Vorricbtung mm Aut- 
scheiden von öl ta» 
Dampfwasser, Leonhard 
Pudcnz, Köln. 

Das mit öl durcb- 
sctztf DampfwassLT i^olangt 

«durch ein Rolir D in 
einen zweckmassig traprz- 
fömdg gestalteten Behälter 
q, in welchem ihm die 
n'itifjc Ruhe gcla^^cn wirO, 
so dass das öl allmählich 
nach oben steigen und 
sich auf der WasserobtT- 
' fläche als geschlossene 
Schicht ansammeln kann. 
Von dem Boden des Gc- 
fBsses q führt ein schräg 
oben gerichtetes Rohr a Ober den Getass- 
nach aussen, und hier schliesst sich ein gleich- 
schrSgliegendes Ableitungsrohr c an, welches 
AbfOhren des Wassers bestimmt ist Etwas 





unterhalb der Oberlaufstelle b der Rohre a und c 

ist am Gefass q i^ln zweiter Überlauf f vorgesehen, 
welcher zum AbtUhreu des Öles in einen aussen 
angebrachten Behälter k bestimmt ist. Damit nun 
nicht etwa infolge der tieferen Lage des Über- 
laufes f bei diesen» ausser öl auch Wasser ab- 
lauft, schliefst sich bei ihm eine schwach schrflg 
nach oben gerichtete Wand q an, welche die Ober- 
fläche der Flftssigkdt im GeflBss g abschliesst und 
i^ei adi- so fi in durchlOchert ist, dass sie der durrh 
die Löcher drangenden Flüssigkeil einen derar- 
tigen Drosselungswiderstand entgei;' ii>Ltzt, dass 
das Abfliessen bcd b au^iebiger und also zuerst 
stattfinden muss. Das Ol hat infolgedessen Zeit, 
sich unter der dun hiochten Wand q zu sammeln 
und wahrend das Wasser bei b willig abfliesst, 
durch die Locher hindurchzudringen und schräg 
abwärts nach dem Überlauf f abzulaufen. — In- 
folge der feinen Durchlochungeit der Wand q 
wird somit nicht nur ein AbfUessen des Öles, 
sondern zugleich eine Reinigung desselben von 




mitgerissenem Schmutz etc. biwirki. Um diese 
reiniK'endc Wirkung noch /xi vergrAssem, kann 
auch die Platte q mit einem leinenen Lappen, einer 
Filzplatte oder dergl. bedeckt werden, weldie von 
Zeit zu Zeit gereinigt oder erneuert werden kflnnen. 

Kl. 650, Xi). 1 15850. Einrirlitung zum Be- 
festigen von qucrliegcnden ßodenplanken bei zu- 
sammenklappbaren Segeltachbooten. Eugen Rey, 

Bischheim i. E 

Die Erfindung bezieht sich auf Segeltuch- 
boote mit querliegenden Bodenbretlem, die sich 
mit iliren Enden auf längssrhifi's 
liegende Stangen sti"it/< 11. Die 
Verbindung zwischen tien Boden- 
brettern h mit den Langsslangen 
soll hierbei, damit sie möglichst 
leicht ht ri;( stellt uivd wii <1( r ge- 
löst werden kann, dadun h erreicht Werden, dass die 
Langsstangen auf passend geformte eiserne Laschen 
c an den Enden der Bodenbrettcr aufgelegt und 
hierauf Riegel k über sie hinweggeschoben werden, 
welche oben auf den Bodenbrettem vorgesehen sind. 

Kl. 24a. Funkenfanger. Paul Hirsch und 

Wilhelm Wolff, Demmin. 

Das AbfauKen der Funken soll dadurch ge- 
schehen, dass die Rauchgase w ied» rholt ilii e Rich- 
tung wechseln mOssen und dass sie hierbei zugleich 
gegen eingeschaltete Widerstände stossen. Zu 
diesem Zweck ist auf dem Srhonistein ein nach 
oben sirh erweiternder HIechmantel a angebracht, 
welcher durch eine nicht ganz bis zur Decke rei- 
chende Wand b in zwei Räume c und d geteilt 
ist, von denen ersterer oben und letzterer unten 
abgeschlossen ist. Dir Raurlii^asL- ki.niii-n somit 
unteu in c eintreten und steigen bis zum oberen 
Ende, wo sie einen erweiterten Raum f finden, so 
dass sie eiiu-rscits siel) 
beruhigen und aiidetei si ii.s 
ihre Richtung andern 
mOssen. Zwischen dem 
erweiterten Räume f und t. 
derOl Hl kante der Scheide- 
wand b finden sie nun 
ihren Ausgang durch einen 
Raum g ins Freie, indem 
sie auf diesem Wege 
noch versetzt gegen ein- 
ander angeordnete Roste 
passieren, an denen sich 
die Funken fangen, um 
dann durch einen Rost 
m in den Raum d herab- 
zufallen. Um ein möglichst 

vollkommenes Nieder- c 
schlagen der Funken zu 
erzielen, bestehen die erst- 
erwähnten, gegen einander 
versetzten Roste aus * 
mehreren Reihen von schräg stt lu ntlen Winkt i- 
eisen i, welche ihre offene Seile ilen Rauchgasen 
zukehren und aus Flacheisen k, welche vor den 

Sil* 
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Locken der Winkdeisen anfi^rdnet sind. Auf 

»lic^r Weist' müssen also die- Rauchgase wieder- 
holt ihre Richtung ändern, und die mitgerissenen 
Funken stossen sich immer von neuem an Wider- 
stan<h^n, welche ihr Absetzen herbeifOhren. 

Kl. i3e, No. 1 15800. Verfahren zum Ab- 
l«isi ii des Kesselsteines von der Kcsselwand mittelst 
elektrischen Stromes. Jacob Gottlob, Köln a. Rh. 

Um den an der Kesselwandung skh bil- 
deoden Kesselstein abmUteea und als Schlamm 




am HcHlen nietlerzuschlagen, sind in dem Kessel, 
an Standern, welche uiii Isolatoren verseilen sind, 



Elektroden g g' g- g' • • • 
(zweckmassig aus Zinkj an einem 
Draht h so aufgebSni^ dass sie 

in da^ Kf -v( Iwasser hineintauchen 
Der Dralu h ist durch eine isoliert 
durch die Kesselwandung hindurch- 
gefflhrte Leitung c mit dem positiven 
Pol i iner Stromquelle h in Verbin- 
dung gesetzt, so dass also am Ii d'w 
Elektroden sämtlich mit dein posi- 
tiven Pol verbunden sind. Der ne- 
gativ» Pol der Stromquelle ist direkt 
an die Kesselwandung angesclilo>sen. 
Auf diese Weise kreist durch den 
Kessel ein Strom, welcher bewirkt, 
dass der entstehende Kesselstein 
sich ablöst und in Schlammform 
niederschlagt. 

Kl. 49b. MetallbandsSge. 
Wilhelm Hartmann, Fulda 

Der Zweck der neuen Ein- 
richtung ist der, dass der Vor- 
schub des Sägeblattes durch Ein- 
Wirkung von Gewichts- (oder Feder-) 
belastung unniittelhar auf das in 
der Richtung des Schnittes nach- 
giebige Getriebe der Sflgc bewirkt wird, so- 
dass die vorwärts bewegten Teile unter Vermei- 



dung des Gleitens in grerader Richtung in Schrau- 

Ix-nlinie vorrücken und so ein empfindlicher An- 
druck ent-steht. Das .Sägeblatt a läuft über die 
grosse, verstellbare Rolle b und die beiden kleinen 
Rollen c c', die sich mit ihren Achsen p p* q in 
den Lagerstellen p« und q' vorschieben und gleich- 
zeitig (iiilien und von denen c von der Maschine 
aus angetrieben wird. Die Achsen p p' q sind 
bei e mit Riffelungen versehen, mit denen sie in 
Zahnräder ff luid (- eingn ifi n Diese sind derart 
anLjer^rdnet, ilas>. zwei diiMÜien, f und f, auf 
eine!" l;< meinsamen W. Iii n befestigt sind, Wäh- 
rend das dritte mit dein die Sflgerolle c' beein- 
tlussenden Rade f in Eingrift steht. Auf der 
Welle o befinilet sich eine Rolle g. An <leiselht n 
befestigt, läuft über diese und über eine zweite 
Rolle g<i ein Band h mit daran befestigtem Ge- 
wicht h', welches die Säi,n rollen mit dem Säge- 
blatt mit grosser Empfimilichkeit gegen das Werk- 
stück andrückt. Dieser Bewegung folgt auch das 
Zahnrad d', welches in das lange Zahnrad d ein- 
greift, so dns also nlrigiends dne Prismenffihrung, 





gesehenen 
ordnet. 



Bunden 



sondern überall ein \'or- 
gleiten in der Spirale statt- 
findet. Um nun diese 
Bewegung möglichst leicht 
und widerstandslos /u 
gestalten, sollen die Sagc- 
rollen aus Stahlblech 
gestanzt werden (Fig. 4), 
wodurch bei grosser Festig- 
keit geringes Gewicht er- 
zielt wird, und ausser- 
dem sind zwischen den 
Stäben d< r Rollen und 
auf den RoUcnachscn vor- 
Schraubenfedem y ange- 



Zuschriften an die Redaktion. 

(Ohne Verantwortlichkeit der Redaktion.) 

Nidauss-Kessel des Kreuzers „Freya*. 

Paris, Dezember 1900. 

Sehr geehrter Herr Oiefredakteur! 

In dem Heft vom 23. November d. J. Ihrer 
buch interessanten Zeitschrift kommentieren Sie ein 



I Schreiben, welches wir an den Engineer gesandt 
' hatten, in Antwort auf einen von demselben unter 

dem 12. Oktober tl. J. gebrachten Artikel betreflTcnd 
: den deiiischen Kreuz.er ,Freya". Sie sagten, da^s 

wenn man diese unsere Antwort läse, man kaum 
I auf den Gedanken käme, dass die so lange Ver- 

z/\gerung in d'-r Indienstst'Hii:;^ der „Frey.t" nur 

infolge des schlechten Finiktioniet eiis der uis|)i(liig- 

lichen Niclauss-Kcssel vennsacht ist. 
t Gestatten Sie uns die Bemerkung, dass die 
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von uns der Kaiserlich deutschen Marine fOr 
„Freya" gelieferten Kessel absolut die itfleichen 

WTirtii, wclrhc wir in f^o tfrris^ri Ati/ahl iiii Iit 
allein der französischen Manne, sondern auch den 
meisten fremden Marinen geliefert haben. 

Die deutsche Marine halte um den Ersatz 
gewisser gegossener Teile ersucht, welche sie 
lieber aus Stahl haben wollte. Und gerade die 
ümwechslung dieser Teile hat so viele Monate 
erfordert Übrigens ist der Ersatz der Gussteile 
auf Ko>ti-ii d< t KnippsrlK ri Germaniawerft i-i fulgt, 
was wvh\ der bcbJc licweis dafür ist, dass wir 
für diese von dem Kaiserlichen Keichs-Marine-Amte 
geforderte Änderung in keiner Weise verantwort- 
lich sind. 

l iiM 1 1 Kt'sscl befinden sich nicht, wie Sit; 
anzunehmen scheinen, im Stadium der Versuche, 
sie haben sich vielmehr seit langer Zeit bewahrt, 
und wir könnten Ihnen in der fran/Asischen wie 
in auswärtigen Marinen Anlagen unserer Kessel 
aufznhlLn, welche zusammen mebr als 400000 
l.iri.P. repräsentieren. 

Die ausserodentliohe Verdampfungsleistung 
unserer K< s-,!-! luil --irli jrtzt w icJrr gelegentlich 
der allerneucsteo I^robcfahrten mit dem „Waryag" 
und dem „Garibaldi" gezeigt, um nur diese beiden 
Schiffe herauszugreifen 

Der ,,Waryag", für die russische Manne, 
konnte 12 Stunden hindurch bei natürlichem Zuge 
eine Geschwindigkeit von 83,95 Knoten leisten, 
und wir kennen in keiner Marine ein Beispiel für 
^'If icli --ircrige Anforderungen an eim l'i'öbefahrt. 
Kontraktlich war diese erreichte Geschwindigkeit 
erst bei forzierter 'Fahrt vorgesehen. 

.\uC ilrin ,, Garibaldi", italienische Marine, 
haben du Ki I lu i natürlichem Zuge 9950 l.H.P. 
entwickelt, anstatt der vorgesehenen 9OOO LH. F 
und bei forzierter Fahrt 15200 I. Ii P,, anstatt der 
vorgesehenen 13500 I. H. P,, ohne dass auch nur 
die leichteste Rohrverbiegung entsland< n wäre. 

An den Kesseln dieser beiden Schiffe be- 
fanden sich die vorerwShnten Gussteile, fQr welche 
die Kaiserlich deutsch»- Marine Krsatz gefordert hatte. 

Genau denselben Beweis fOr die Güte und 
ZuverlSssigkeit der Nidausse-Kessel haben auch 

die älteren Prob<'faIirt< ;i geliefert und alle l'acl'.lciitr 
kctiiKn wohl die glanzenden Resultate, welche die 
traii/'risi.rln Ii Kriegsschiffe „Friant", „Ddcidcc" Uod 
„Z^lic" nicht allein bei den Probefahrten, sondern 
auch im laufenden Dienste ergeben haben. 

Der Kreuzer „Friant" von 9000 l.H P. ist 
seit 6 Jahren ohne Unterbrechung im Dienst ge- 
wesen. Was Ausdauer anbetrifft, so sind an ihn 
Anforderung 11 t;. >t< Iii, die in ihrer Art einzig da- 
stehen und ganz aussergewöhnlich hart waren; 
und immer haben seine Kessel tadellos funktioniert, 
Bei seiner jOnL,--1i n Frdirt narli r'hiria hat er dn i 
Tage weniger geijraueht als die aiuleren gleieh- 

art^en Schiffe^ die mit ihm zusammen abgedampft 
waren. 

Die „Dtfdd^" und die „ZAitf* sind nach 
bester Erledigung ihrer Probefahrten sofort nach 
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China abgegangen und, kaum in Taku angekommen, 
ist die „Z6l*e*' gleich nach Neu-Caledonien woiter- 

i^cdaiiipft. Hil l i^,^ sie in tadelloser \'tifa^siing 
aiigelaiigl and hat also mit ihren einzigen beiden 
Kcs.seln eine sehr achtungsvvcrte Fahrt zurück- 
gelegt. Hierbei ist noch zu berücksichtigen, dass 
die beiden kleinen Schifle ihre langen Reisestrecken 
bei Ma.\imal-Cii bchwindigkeit zurückgelegt haben. 
Dies ist ein Faktum, das vielleicht noch ohne 
Seitenstock ist nnd aus dem man wohl schwer 
auf eine Schwäche unseres Sy stems schliessen kann. 
I Wenn nun also die „Freya" beinahe zwei 

Jahre auf der Danziger Werft verbleiben musste, 
so kami die Schuld hierfQr nicht den NiclaoBBe- 
Kesseln beigemessen werden. 

Am Schlüsse Ihres A:tIklI^: erwähnen Sic, 
I dass nach der zweiten Frobefalirt cioc grosse An- 
I zahl Rohre eines der Freyakessel erneuert werden 
I nuisste. Wir \vi«srn nicht was es hiermit für 
eint; Bewandnis hat, aber, wenn Ihre Information 
: richtig ist, was wir nicht glauben, und wenn 
wirklieb Rohre ausgewechselt sind, so trifil die 
Schuld bierfflr sicher nicht die Kessd selbst, denn 
sonst li;it(e man \ on uns den Ersalz der betreffen- 
den Rohre gefordert. 

Wenn Rohrverbiegungen vorgekommen sind, 
so ist die Ursache eines solchen Vorfalle s zweifel- 
los eine ganz aaurmale, wie ein Wassermangel 
oder irgend etwas ähnliches. 

Übrigens bat der deutsche Kreuzer „Gazelle", 
der genau <fie gleichen Kessel bat wie „Freya", 
zwei offizielle Probefahrt« 11 mit bestem Erfolge 
absolviert — die eine mit 1200 und die andere 
mit 5000 I. H P.; diese Probefahrt hat sogar den 
Fibaucrn infolgt der cjOnsti^'i-n Kohlenverbraucha- 
ziticia eine aiisehuhclie Pi.litiic uingebracht. 

Jetzt hat die englische Admiralität, welche 
bisher immer prinzipiell bestrebt war, nur bei 
einem einzigen Kesseltyp zu bleiben und die sich 
, zu dii-s< III Zwecke stets gf t;cn die Kinführung 
anderer Systeme gesträubt hatte, zu unseren 
' Gunsten eine Ausnahme gemacht, indem sie uns 
I soeben infolge der glänzenden Resultate der aus- 
' gedehnten Probefahrten des „Seagull" die Kessel- 
I aidagen für die folgenden beiden Schiffe in Auf» 
1 trag gab; 

ein Sloop von 1400 LH.P., 

ein Panzerkreuzer, Typ „Monmouth", von 

22000 1. H. P. 
Dichc Kessel werden von der Londoner 
Firma Humphtys, Tennant Ü Co. gebaut. 

Wir würden uns, sehr geehrter Herr Chef- 
redakteur, freuen, wenn Si- die Güte liiUtLii, 
j dieser unserer Berichtigung Raum in ihrer gc- 
\ schätzten Revue zu gewahren. Der in Ihrem 
i Hefte vnm 23. November d. J. veröfTentliehte Ar- 
i tikel könnte uns Ja üchaden, und wir sind sieher, 
! dass dies nicht ihre Absicht gewesen ist. 

Mit vorzQglicher Hochachtung 

J. & A. Niclausse. 
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SCHIFFBAU 



NOb 8. 




Nachrichten 

von den Werften. 



keit von 1 1 ' < Meilen erreichen und wird ferner 
mit allen Neuerungen und Verbesserungen, allen 
modernen Holfsmaschinen, elektrischem Licht in 
sämtlichen Rftumen ausgestattet werden. 



Bohiffbaa • Aufträge. 

Dem Bremer Vulkan ist von der Hamburg- 

Ainerika-Linii ein Fracht- und Passagierdampfer 
in Auftrag gef^eben. Der Dampfer wird 112,70 ni 
lang, 18,7a m l)r( it bei einem l iefgang.von 7,60 m. 
Ausgestattet wird das Schiff' mit einer vierfachen 
Expansionsmaschine von 2400 indiz. Pferdestärken, 
2 Dampfki sseln mit Howdemsclier Unterfcuerunj;, 
die mit 15 Atmosphären Überdruck arbeiten. Das 
SchifT muss nach Fertigistellung «ne Geaehwindig- 



Ein neuer Fünfmaster fQr Hamburg. Die 
Rhedereifirina F. I.aeisz hat bei Joh. C. Tcckicn- 
horn in GeesteinOnde einen neuen Fünfmaster 
kontrahiert, der folgende Dimensionen erhalten 
wird: 400 Fuss engl, in der Wasserlinie, 53'/, Fuss 
hirit und 33 Fuss 7 1 , Zoll tief. Das neue Schiff 
wird eine Tragfahi!,'!;* it \ i>n 8200 Tons erhalten. 
Wenn man im Auice behalt, dass das bisher 
grOsste Segelschift' der Welt , der zur gleichen 
Rhedcrei gehön nde „Potosi" nur 360 Fuss lani;, 
49' ; Fuss breit und 31 Fuss 2 Zoll tief ist und 
dabei 620U Tons trägt, so wird der zu erwartende 
neue Zuwachs der Hamburglsehen Seglerflotte fortan 



Howaldtswerke, Kiel. 

VenelGlinla der Im Jahre 19i0 ertenten Sddtte. 
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»Oscar Fredrik* 

„P-ilIada" 

Jupiter" 
i^ereor" 

„Svea" 
„Wolfja'sehcr 

.Wolga'scher.Ki- 

„Thielen" 
j,Gouverneur 
Jaeschke* 

-Bull« 

„Maria Luisa' 

JBeneralmaior 
KMcatschoff 

Verhehrabooi 

Zusammen 
* MruriJcii diu'cb 



Rhederei 



A. JohiisDii Ä: Co. 

Kuss. < ;e>ellsch. t. Dampf- 
schitl'ahri und Handel 
dies, 
dies. 

Nva Rcderi Akiiebdlaget 

KaiscrI. Kuss. Ministerium 
f Chaussee u.Wasserverhi 



Germ. Lloyd 100 A. 

4 



NcueDampfer-Compagnie 

M. Jcbsen 

Stockholms Skepi>»- 
siufveri 

Compania Cubana ,^,3 ,„„ Burean Veritas 

de Vapore.s eosteros L D. a..'d. J. 1. 

Gesellschaft der KerL^ch- 
lenikai'schen l.ooisen 
Kaiserliche lnspektion 
des Torpedowesens 
13 Fahr-'euRc mit Total Gros> Rci; Ton-- i'iHii:,oi und 12440 indizierlen 

Januar 1901. Neubauten unter Arbeit und BcHtcllung. 
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Klasse 



Bureau Veritas 
1.D.3./3.1.1.L.P.R, 

Engl. Lloyd lOii A I, 

do 
<l<). 

Hureau Veritas 

I, I) ;i. :;. l.i.l'.K.c., 
Bureau Veritas 
l.D.:5. 3. 1. 1. J. 
do. 
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I .SeliwiinnKloek für Dar-es-.Salani* 

1 .Süd|»oIar-K\|)e(liti(in--.Sihiff 

I .Schul- rraii-iiHri-i lull lür dir KaiscrUch-Knüsische Marine 

1 Komjjosit-S« liw iiiinul- K'k lür Ku'l 

1 Kraehtdaiiittlei Iii: Siliwedeii 

1 Ti>rpetioMhlo|i|n'i Im Kriedriehsort 

I Hassut;ierdani|>)er lür Kiel 

1 Damijfvinlit fiir Ku-»Nlaii(l 

1 Fi';iifnil.iiii| ili'i für Sihweden 

1 SecM'hlcpper lür Kiel 

1 Frachtdampfer fflr Apenrade 

* wtrd in Dai^cs-Saluii n 
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das giossle Segek<'hiflr der Well wcidcu, St., 
Majestät Kaiser Willi' im Äusserte sich Ober die 
Mitteilung von dem beschlossenen Neubau hoch- 
erfreut und antwortete Herrn Carl l.aeisz das 
folgende : 

.Mit lebhafter Freude bat Mich ihre Meldung 
erfflllt, Ich ersehe daraus, dass Sie Ihrer Charakter- 

eijjeiischaft entsprechend, mit Zciversicht in die 
ZukuiiU blickend, in Ergebenheit ifegcn Gott, 
der Ihnen so schwere Prüfung auferlegte, rastlos 
weiterstreben. Ich gratuliere zu dem £nt&chluss, 
der Ihre Rheder«! und auch Deutsehland in be- 
trefl' der Segelschiffe wiederum in dit \ oi >K r^lc 
Linie gebracht Gott schütze Sie und Ihr Schiff! 

Wilhelm, 1. R." 

Hamburg- Amerika -Linie. Wahrend die 
mexikanischen Häfen bisher bekanntlich von den 
Dampfern der westindibcbea Linien mit bedient 
wurden , beabsichtigt die Gesellschaft nunmehr, 
einem schon seit Iflrigcrer Zeit gehegten Wunsche 
des tiandelsstandeti entgegenkommend , einen 
direkten Dienst zwischen Hamburg und Mexiko 
ein7iirir-htfn Wie wir erfahren, situ! für diese 
muc Liiiic- zunächst drei Fracht iir.d Passagier- 
dampfer in Auftrag gegeben, von denen die Reiber- 
stieg-ScbifTswerft xwei und die AkticngcscUschaft 
Bremer Vulkan den dritten Obernommen hat Die 
Dani[)f' r WL-rdt n üiitdcii (_ i '< .1 iK i lirli. Kinrichtiiii<irii 
versehen sein, um eine grösst rv Zahl vnn Kajdts 
Passagieren erster und zweiter Klas^i in < ihm- 
allen Anforderungen entsprechenden Weise aufzu- 
nehmen. 

Der Duisburger Maschinenbau-Akt -Ges. vor- 
mals Bechern Sc Keetman ist von der Hamburg- 

Amerika-f .iiitf di. I.'i'ffrunM < in< s Schwimmkrabns 
von 3p 1 onium 1 ragkiatt und 17,5 m Ausladung 
für den Haniburgcr Hafen übertragen worden. Der 
Krahn wird auf dem Stochfelder W'erk, welches 
am dortigen städtisdum Hafen gcl<'g<*n ist, voll- 
ständig fertig montiert und dann, nach Abnahme 
des Auslegers, nach Hamburg geschleppt. 

Stapellftnfi». 

Auf den Howaldlswerken lief am 10. d. M. 
em für Stuckliohiicr Rechnung erbauter Turm- 
deckfrachtdampfer glücklich von Stapel. Das Schiff 
wurde auf den Namen „Drottning Sophia" grtauft 
und ist nicht nur das grösste Schiff der si luvc- 
tlischen HantKlsflottc, sondern auch das gr"-.>ir 
bisher in Kiel erbaute Handelsschift'. Seine llaupt- 
dimensionen sind Lange 422 Fuss, Breite 52 Fuss 
3 Zoll und wird die Tragfähigkeit bei 22' Tief- 
gang 7500 t betragen. Ausserordentliche Baliast- 
tlume von zusammen 3500 t Inhalt sichern die 
Fahrt des SchifIVs ohne Ladung, während die LAsrh 
und Ladeeinrichtungen fflr die einmalige Bewälti- 
gung der gesamten Ladung in höchstens tioStunden 
beinessen sind. Eine Triplemaschine von aooo 
Pferdestärken wird das bcladene SchiflT 10 Knoten 
reiben. Als besonderes Moment für die ausser- 



oi dciuliche Leistungsfähigkeit der erbauenden Werft 
verdient hervoqi;eboben zu werden, dass vom Tage 
der Kiellegung am 10. August bis zum heutigen 
Stapellauf nur 5 Monate verflossen sind. Zu einem 
Schwesterschiff der „Drottning Sophia" wird auf 
denselben Helling fUr dieselbe Rhederei der Kiel 
in den nScbsten Tagen gelegt. 

Auf der Werft von Wigham Richardson 
& Co. Newcastle o. T. ist am 7 d. M. der für 
die Dampischiffahrtsgesellscbaft , Hansa" in Bremen 
neu erbaute Dampfer „Argenfels" glücklich von 

Stapel gelaufen. Hi t Dampri 1 i.st .^-..do Fuss lang, 
55 Fuss breit und erhält eine Quadrupel-Expan- 
sionsmaschine nach dem Yarrow, Sdilick und 
Twcrdv System, welche ebenso wie die Kessel 
gleichfalls von Wigham Kichardson & Co. her- 
gestellt wird. 

Probo&hrtsn. 

Nachdem der auf der Werft der Aktien- 
gesellschaft Neptun erbaute Doppelschraubcn- 
Fracht- und P:»ssat«ierdampfer „Argun" der chhic- 
sischen Osi" > ^ scIlschaft in St. Petersburg in 
Warnemünde die Kompasaregulierung bewerk- 
stelligt und seine Bunker aufgeftlflt hatte, ist der- 
selbe am 12. d. M. zum Antritt di r Probefahrt 
in See gegangen. Der Dampter, der Mannschaften 
von der Neptunwerft als Besatzung an Bord ge- 
nommen hat, wird die Reise nach Helsingör fort- 
setzen, um das dortige Patentslip zwecks Ausfüh- 
rung eines neuen Bodenanstriches in Anspruch zu 
nehmen. Nach Rückkehr des Schiffes von Hel- 
singör wird sich die eigentliche Besatzung an Bord 
begeben. 



Vermischtes. 



Hamburg -Amerika Linie. Die Von dem 

allen cngiisrhcn Rliedrr- und Schiffsniaklrr-Hause 
Cif-Ilatly, Hankcv iV Cu. mUerhaltcne Dampferver- 
iiindung zwischen Antwerpen und Buenos Ahrca 
geht iKu I) einer kürzlich getroffenen Vereinbarung 
auf die 1 iambui^j-Amerika Linie über, die diese 
Verbindung genit ins.im mit der Hanibui g - Süd- 
amerikanischen Dampfächiffahrts - Gesellschaft zu 
einem regdmlssigen vierzehntBgigen Dampferdienst 
7\visrhrn den i;-i nanntcn beiden Hflfen ausgestalten 
wird. Die Firma Gellatiy, Hankey & Co. Ober- 
nimmt die Generalagentur für die nette deutsche 
Linie in Antwerpen und Paris. 



Kosmos-Linie und Hamburg-Amerika Linie. 
Der Verkehr der Kosmos-Linie hat in letzter Zeil 
bekanntlich einen bemerkenswerten Aufschwung 
pi^Tiommcn. Um diesem X'erkrbr in vollem Um- 
iang gerecht zu werden uaU ii iiur auszudehnen, 
hatte die Kosmos -Linie entweder eine erhebliche 
Vermehrung ihrer Betriebsmittel vornehmen müssen, 
oder sie konnte eine Obereinkunft mit einer be- 
freundeten Rhederei treifen. Unter diesen Um- 
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standen hat die Verwaltung der KosmoS'Linie mil I 
der Hanibtii L; Aiiu i ika Linit' ein l bi-rcinkoninicii , 
getroffen, wonach die letztere Gc&ell!»cbaft sich an 
der Fahrt nach der WesUcllsie Amerikas beteiligt. 
Die Leitung der Gesrhäfte fOr beide Parteien 
bleibt in den Händen der Kosmos- Linie, welche 
ihrer nächsten Getieralver>.aninilung das getroffene 
Obereinkommen unterbreiten wird. 

Neue Daimler -Motorboote. Mit ikin heute 
ausgehenden Dampter „Valeria" brachten die 
Herren Johannes Schuback & Söhne ein 3 II. I*. 
Dainilf! ■Pctrolrtim-Motorboot für Guayaquil zur 
Verladung, Jai> aul der Werft von R. Holz, Har- 
burg, erbaut wurde. Ein grösseres 6 H. P. Daiinler- 
Petroleum-Boot, bei J. G. Hitzler, Lauenburg er» 
baut, wurde von den Herren Martin Reinberg ft Co. 
mit glclrliLiii naiiipf'i fOi Cinayaquil ex|)cdicrt 
Beide Boote sind von den Herren Deurer 6c Kauf- 
mann geliefert und mit far Leuchtpetroleumbetrieb 
eingerichteten Daimler-Motoren neuer Kon.struktion 
versehen, bei welchen verniAge eines besonderen 
Karburators die vollständige Verbrennung der 
£x{>losioosga8e bewirkt und der den Petroleum- 
Motoren «nhaflerade unangenehme Geruch nahezu 
vollständig vermieden wii^. 

Die Aktiengesellschaft Weser in Bremen 
hielt im Museum eine ausserordeutlicbe General- 
versammlung ab, in der der mit dem Bremischen 

Staate abgeschlossene Vertrag, bctr Anlage einer 
grossen Werft, eines Scliwiinuuiocks und eines 
Werfkhafens im Freibezirk einstimmig ohne De- 
batte genehmigt wurde. Der Vorsitaende, Herr 
Gustav Pagenstecher, wies einleitend darauf hin, 
• dass der Wrtr.ig in einer Reiti< von Sitzimgcn 

vorberaten sei, bevor sein Ab&chlusä erfolgte. Er 
ghobe, dasa die Gesellschaft bei den darin ent- 
haltenen Restiminungrn t;ut leben und c'as Unter- 
nehmen einer gedeihiiclicn tiitwivkeltaiK eiugcgcn- 
gefahrt werden Icönne. Auf die Verlesung des 
Vertrags wurde verzichteL Im Anscblusi» hieran 
verlas der Vorsitzende einen mit der Direktion 
des NuMl<It utsrhcn Lloyd abgeschlossem n \'rT- 
trag wegen Verkaufs des jetzigen Werftterrains 
an der Stcphanikirchenweide zum Preise von 
1500000 Mk., der ebenfalls, ohne eine Debatte 
hervorgerufen zu haben, einstimmige Genehmigung 

fand. 



Hnmbnrg- Amerika Unle. in der letzten 

Sitzung des Aufsichtsrates und X'orstandes wurde 
beschlossen, der Generalversammlung für das Jahr 
1900 eine Dividende von 10 Proz. in Vorschlag 
zu bringen. Knt 1899 gelangten bekanntlich 

8 Proz. zur Verteilung. 

Wie bestimmt verlautet, wird der „Nord- 
dentacfae Lloyd" Air das abgelaufene Geschäfts- 
jahr eine Dividende von 8' ^ Proz. verteilen gegen 
7'/, Proz. im Vorjahre. Der durch das Hobokener 
Braudunglück entstand« \ crlust von Ober 5 Mil- 
lionen Mark wird aus dem betrieb&ttberscbuss des 



abgelaufenen Jahres gcdceRtT gleichzeitig werden 

die niM :nal< n .\lisi !ir< ifning''ii und Iv'^ri vcstellungcn 
dem erhöhten Bestand au Schißen entsprechend 
vermehrt werden kOnnen. 

Deutsche Levante -Linie in Hamburg. In 
der Sitzung des Aufsichta'ates und Vorstande s am 
16. d. M. ist beschlossen worden, far das Geschäfts- 
jahr 1900 eine Dividende von lo Proz. zur Ver- 
teilung zu brinL;en, nachdem für Absehreibungen 
und Rücklagen in reichlicher Weise Vorsorge gc- 
troß'en sein wird. Für 1899 gelangten bekannt- 
lich nur j Proz. zur Verteilung. Fhi-^ Ertragnis 
des Jahres 1900 dürfte den Aktionären zu grosser 
Befriedigung gereichen und im ül)rigen abermals 
den Beweis Uefem, dass die Leitung der Gesell- 
schaft in den richtigen Hftnden ruht. 

Schiffahrts-Gesellschafl „Adria". Das neue 
Übereinkommen der ungarischen Rej^it imig, mit 
der SeeschifTahrts-Gesfllschaft „Adria" enthält fol- 
gende Bestimmungen: Der Vertrag wird auf 
10 Jahre unter gleicher Subvention verlängert. 
Die Gesellschaft vermehrt ihre r^ainjifi. r von 10 
auf 35 und verpflichtet sich, die nordairikanischen 
Mitlclmeerhäten, ferner die Nordseehäten, Amster- 
dam, Rotterdam, Antwerpen, Hamburg und Kopen- 
hagen zu befahren. 

Vereinigte Dampfschiffahrtagesrilachaft in 

Kopenhagen Die Dividende (ür dm laufende 
Geschäftsjahr dürfte, wie wir erfahren, auf 10 Proz. 
zu schätzen sein. Für 1899 gelangten bckamitlicb 
gleichfalls 10 Proz. zur Verteilung. 

Geschaftsumfang grosser Rhedereigeeell- 
achaften. In den nächsten Monaten werden nach 

und nneh dit' i^rfissm Rhedereien der seefahrenden 
Nationen ihre Gesctiältsberichte für 1900 veröffent- 
lichen und damit zu einer Vergleichung ihrer Er- 
folge herausfordern. Schon jetzt sagt freilich das 
röhrende englische Fachblatt, die Sbipping Ga«ette 
and I.Ii ycis Li^i vmaus, dass die tleutschen I.iiiit u 
wiederum die grösslcu Fortschritte für sieb hätten 
und den engtischen Wettbewerb weiter zurOck- 
drängen würden. Das I51.i(t sehreiht: 

, Gegenüber ui n konkurrierenden Gesell- 
schaften sind die beiden mächtigen deutschen Ge- 
sellschaften (Hamburg-Amerika Linie und Lloyd; 
bereits so thatig und auf der Hohe und In so! Ich 
scharfem Wettbewerb mit t nj.;lisclu n Linien, dass 
eine Massregel, die ihnen mehr Elleubogenkraft 
geben soll, gewiss nicht zu denen gehört, auf die 
englische Gesellschaften L,'erne mit Gennj^thnung 
blicken. Und da hilU kein Verstecken der That- 
Sache, dass der Wettbewerb der deutschen SchifT- 
j l'ahrtsUnien mit den englischen Linien von Jahr 
{ zu Jahr scharfer wird. Ob es sich um Australien, 
China odri ii< n ftie:-,! iKeidi Ii, uiti das Kap Süd- 
I afrika oder um die Ll)eitalui, von der man in 
Zukunft als von der nordatlantischen Fähre sprechen 
' wird,daskonkurrierendeAul'tretendeutscher Dampfer 
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drängt sich immer mehr der Beachtung der Reisen- 
den und der Rheder auf. Deutsehe Sdiifler ver- 

latlrn und fahren viel von dem. \va^ wir frOhcr 
besorgten, und Güter , dit nach London unter 
britischer Flagge zu kommen pflegten, um von 
dort nach deutschen Hafen Qberlahrt zu werden, 
gehen jetzt oft direkt nach den deutschen Hafen 
unt( 1 (Ii i Klaggf des deulsi-ht n \'aii rlatidi s I'iial- 
sAchlich drohen sieb die Frachtschitfahrti>verhäll- 
nisse sogar zu unserem Naehteil gftnzlich umzu- 
dith(n, iiiclfm Güter fflr London zuerst nach 
deutschen Häfen gehen, um von dort nach der 
Themse gebracht zu werden.* 

Dahri mag \'<): \\ i tiaraii t i iniu ia rdi ii, 
dass die beiden genannten deutschen Rhedercien 
schon als die grOssten und mftehtigsten Schiffiahrts> 

gesellschaften der Wflt in das Jahr 1900 einge- 
treten sind. Übi rhauju ist es vielleicht zweck- 
mässig, um die Beurteilung der zu erwartenden 
Einzdangabeu der Geschäftsberichte pro 1900 zu 
erleichtern, den Stand der grossen internationalen 
Rlu-dn i-irn /u Atifatig iQOO vergleirhcnd /usaimiuMi- 
zustellen, soweit er uns au& den Angaben des 
Fairplay und nach den im Laufe des Jahres ver- 
öffentlichten Geschftitsbericbten jetzt bekannt ge- 
worden ist. 

Als die grössten Khcdereien erscheinen schon 
zu Anfang 1900 die beiden deutschen, die Ham- 
burg-Amerika Linie jiiii einer Flotte von 335 230 
Registertonnen brutto im Betrieb (69 Seeschifle), 
der Norddeutsche Lloyd mit 317938 Registertonnen 
(64 Seeschiffe). Da beide Rhedereien gerade zum 
Aiilaiig i9<y) eine ungewöhnlich grosse Zahl von 
SchirVeii itit Bau hatten, so steigt beider lonnage 
mit diesen aber 500000 Tonnen. (Die Hamburg- 
Amerika Linie ist durch Zukauf einer südamerika- 
nischen Linie jetzt über 60000« Tonnen gekonmien.) 
Als dritte deutsche Linie mit über 100000 Tonnen 
ist für Anfang 1900 die Hamburg-Sttdamerikanische 
DampfschitTahrtägesellschart mit io8a6o Tonnen 
(32 Seeschirte) /u iimnen, als vierte die Bremer 
Han&a mit 1^4953 1 onnen (35 Sclu(le). Inzwischen 
hat wohl auch die Gesellschaft Kosmos in Ham- 
buiig diese Grenze Qber&chritten. Iii Kiiglaud hat 
die British India Steam Navigation Co. 311268 
Tonnen (107 SeeM-hifTe), die Peninsular (»liuital 
St. N. Co. 261937 Tonnen (53 Sceschiflej, die 
Paeific Steam Nav. Co. ta86i6 Tonnen (35 Schiffe), 

(Iii C'iinnnl Linie ! 2^6472 Tonnen (21 Schiffe), die 
Ca.-lle Mai! Packet Co. 106886 Tonnen (20 Schiffe). 
Ausser diesen Gesellschaften ilürften noch 12 eng- 
lische Firmen Ober eine Flotte dieses UmCanges 
verfügen. Von den Übrigen Nationen stellt zu 
«Uesen Riesenuulernehmungeii Ftauknifi die 
Mcssagcricä Maritimes (63 öclüffe, 243000 rönnen) 
und die Qe. Generale Transatfantique (6a Schiffe, 
187 OCH.» Tonnen), Italien di' Na vigation Generale (98 
Schiffe, I78<:)00 t;, Kusslasul die Russische Schiff- 
fahrts- und I laiuh lsgesellschaft (60 Schiffe, 161 220 
Tonnen I, Oesterreich den Oe*lerr. Lloyd (64 Schiffe, 
154033 Tonnen), Dänemark die Forenede Dampf- 
skips-SeisIcab (lao Schiffe, ^06352 Tonnen), Japan 

5<«biaiH.ii, IL 



j die Nippon Yusen Kabushiki Kaisha (67 Schiffe, 

I 191543 'l onnen). 

Die deutschen Rhedereien stehen hinsichtlich 
ihres Kapitals und des durchschnittlichen Alters 
ihrer Schiffe, das pro Schiffstonne berechnet wird 
und das für den Wert der Flnite und die Sicher- 
heit des Betriebes ein wiciitige-^ Kciuueielu-n ist, 
ebenfalls am günstigsten da. Der Norddeutsche 

1 Lloyd hat ein Aktienkapital von 80 Mill. Mk.; 

1 seine .Schiffe sind durchschnittlich 7 Jahre alt. 
Die Haniburg- Amerika Linie liat 65 MilU Mk. 

I Aktienkapital {y^ut auch 80 Mill.) und ihre Schiffe 

I sind im Durchschnitt 5,3 Jahre alt. Die Sod- 
ann likani-^rhe Linie hat ll^ 1 Mill. Mk. Aktien- 
kapiial und das Alter ihrer Schiffe ist 4,8 Jahre; 

j bei der Hansa linden wir 10 Mill. und 5,9 Jahre 
Durchschnittsalter. Für England ergeben sich die 
folgenden Zahlen: British Indta Co. 13,9 MiH. und 

12.7 Jahre, Peninsular & Orii utal Co. 23.8 Mill. 
Mark und 10 Jahre. Pacific Steam Nav. Co. 39,5 
Mill und 9,9 Jahre, Cunard Linie 33 Mill. und 

10.8 Jahre, Castle Mail Packet Co 19,2 Mill und 
6,7 Jahre. Die russische Linie i>at 32 Mill. Mk. 
und ein Durchschnittsalter der Schiffe von 14,6 
Jahren, die Osterreichische ai|4 Mill. und 15,6 
Jahre, die dänische 16,8 Mill. und 12,5 Jahre, die 
ja]ianischi 46,2 Mill. und 10 Jahre. Dem günstigen 
Altcisverhältnis entsprechend ist der Wert der 
deutschen Schiffe pro Tonne auch ein hoher, 
Wenngleich infolge ihrer vorsorglichen starken .\!e 
Schreibungen dies in der Bilanz nicht gaitz zum 
Ausdruck kommt. 

Von Schiffahrtsgesellschaften mit vin. r Flotte 
zwischen 50000 und 100000 Tonnen hind uns die 
folgenden cntspr<'chcnden Zahlen pro Aiitanu 1900 
bekannt geworden; in Deutschland die Hamburger 
Gesellschaft Komos I90007 Tonnen, tt MtlI. Mk. 
Aktienkapital, 6.3 Jahre Durchschniti^ali' v .[i r 

I Schiffe), Deutsch -.-Xuhtralische Danipl-ehillahrts- 
gesellschaft in Hamburg (59917 Tonnen, 6,75 Mill., 

I 4(5 Jahre), dazu würde die private Hamburger 
Rhederei von Rob. M. Sloman mit 68502 Toinien 
treten. In England kommen hinzu: Royal Mail 

1 Steam P. Co. (91091 Tonnen, 18 Mill., ia,4 Jahre), 

J West India Pacific Steamship Co. (88459 Tonnen, 
6,4 Mill., 7,9 Jahre), Afriran Si. ain-^hip Co. (81490 
Tonnen, 12,9 Mill., 8,4 Jahre), .New-Zealand Ship- 

I ping C^o. (79506 Tonnen, 9,5 Mill. Mk.), Union 
Steamship Co. of New Zealand (74627 Tonnen, 
12 Mill., 11,9 Jahre), Indo-China Steam Navigation 
Co. (63875 liiimi 11, 9,9 Mill. Mk., to,6 Jahre); in 
Frankreich die Chargeurs Keunis (89273 Tonnen, 
10 Mill., io,9S Jahre). 

Einr u.-itvrr All /all! d. atscher Rhedtat ien 

I hatte vor einem Jahre 25000 bis 500<x} Tonnen im Be- 

I trieb, ausser den Hamburger Linien von Woermann, 
Laeisz, Wencke und He Freitas, der Petn-lr um- 
gesellschaft in l lainlen y , den Firmen Kickmers 
Reismühlcn in Brenn i h.u i n und W.llhen & Co. 
in Bremen die (lesellschafieu: Deutsche Levantc- 

I linie in Hamburg (41 311 Tonnen, 4. Mill. Mk. 

I Aktienkapital» I4t3 Jahre Durchschnittsalter der 

■H) 
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SchitVi I, desellschaft Ai go in Bremen (36037 Tonnen, 

7 Mill. , 10 JahrcK Deutsche Ostafrika-Linie in 
Hamburg (31448 Tonnen, 5 Mill. (jetzt 10 Mill ), 

8 Jatirc), die Gesellschaft Neptun in Bremen (98046 
Tonneo, 3^ Mill., 8,85 Jahre). 

Von ausländischen Rhederelen können wir 

mit Angaben ;?tirni,'rn in Fnf^lnnrl die China Miitnal ! 
St. Nav. Co (m;3yi lumKO, i,ö Miil. Mk., 3,6 ; 
-Jabre), dit Wt st Hartkpool St, Nav. Co. (46041 ' 
Tonnen, 8,2 Mill., 6,2 Jahre), die Houlder Line Ltd. 
(4014^ Tonnen, 9,5 Mill., 5,1 Jahre), die Orient 
Sil. am Xav. Co. (3(>')55 l\iiiti! n, 9,3 Mill., 13,55 
Jahre), die Mercantiie Steamship Co. (32228 Tonnen, 
4 Mill., 7,55 Jahre), die Moor Linie (a8sK>3 Tonnen, 
3,3 Mill., 5,8 Jahrr), die Neptun .St. Nav. Co. , 
(27554 Tonnen, 2,0 Mill., 6,6 Jahre). Hierher ge- ; 
hören auch die Holland-Amerika Linie (34568 1 
Tonnen, 10,2 Mill., 11,4 Jahre) und die italienische 1 
La Veloce (33796 Tonnen, 13,3 Mill., 8,6 Jahre). I 

Bedeutung der Schiffahrt für das Hamburger 
Wirtschaftsleben. Die sorgfaltige Bearbeitung der ' 
letzten Haniburgischen Gewerbezählung, die vor 
kurzem erschienen ist, lässt die Bedeutung, die der 
Schiffahrt neben dem Handel für das Hamburgische 
Wirtschaftsleben zukommt, klar erkennen. Da.s 
Hamburger Statistische Amt teilt die 325217 Er- 
werbsthatigen in Hamlairg in 254 Cn werbcarten 
ein. Darunter sind 11, die je übri 5000 dewerbs- 
thätigen ihr Brot gewähren. Am nn istf t; Krwerbs- 
Lhatige (15696) kommen auf die Secächifrahrt, 
ausserdem 6615 auf die Binnenschiffahrt und 5722 
auf «Jen Schtftbau. Im übrigen gehörr n zu den 
11 Gcu erben mit der stärksten Besetzuug: Handel 
mit verschiedenen Waren 11595, Handel mit Ko- 
lonialwaren II 331, Sei it V 111(1 Spei.scwirtschaften 
■10597. Schneiderei 8791, Handel mit landwirt- ■ 
schaftlichen und anderen Produkten 8096, Handel 
mit Maiiufakturwaren 6481, Handclbvcrmittlung 
5904, Hilfsgewerbe de.s Handels 5794. Keine 
andere grosse Stadt Deutschlands kennt in dii s( r 
Weise das zablenmässige Hervortreten des Handels 
und der Schiffahrt gegenOber den Fabrik- und 
Handwerksbetrieben. Im ganz»-n kommen in Ham- 
burg auf je 100 Erwerbsthätige 53,4 auf die 
Gruppen Handel und Verkehr, wahrend in allen 
übrigen deutschen Grossst&dten die Gruppe der 
Industrie Oberwiegt. In Berlin itommen auf Handel 
und Verkehr 33 von je 100 Erwerbsthäti^rn, iti 
Manchen 32, Leipzig 30, Breslau 31, Dresden 29, 
Köln 30,5, Frankfurt a. M. 37, KOnifrsberg 39, 
Bremen 48, l^ar-m-n 15 vom Hundert. 

Im Jahre JÖ95 uuilassu- die llaiiiburger Rhe- 
derei, Schiffahrt und FInsserci schon 1527 Betriebe 
und 33311 Personen und bat weiter in schnellem 
Tempo zugenommen. 

Dampfkrafl attf Soe. Im Hamburgischen 

Staat wurde 1895 als Gesamtzahl aller u nverblich 
verwendeten Pferdestärken die Zahl von 463251 
ermittelt, von denen nicht weniger als 92 Proz. 
(425004 P.S.) allein auf die Schitie entfielen. Seil 
1895 bat sich die Starke der SchitVämaschinen . 



Wiedel wesentlich vergrössert: arbeiten doch auf 
dem ei[irn Schnelldampfer der Hamburg-Amerika 
Linie, eler „Deutschland", mehr PferdekrÄftc, als 
in der ganzen Stadt Hamb ui j,' labj^eseiien von der 
SchüTafart) gezählt wurden, aamlich 35600 gegen 
aa886. In allen 98 GrossstSdten Deutschlands 
wurden bei der Zählung nur 354658 I'ferdckmttc 
ermittelt, gegenüber den 425004, die ailein auf die 
Hamlniri^'er Schiße enthelen. Im ganzen DeuCtdMO 
Reich wurden in allen Betrieben mit Motoren an 
Land 3427325 Pferdekrafte gezshit. Da inzwischen 
die dcutsclie Dampfschiffalirt geualliK'j Furtschritte 
gemacht hat, auch in der Kriegsmarine ausser- 
ordentlich starke Maschinen in Anwendung sind, 
dftrfte eine künftige Gewfrhr^ablnni:^ in unserer 
gesamten, mächtig entwickelten deutschen Industrie 
und dem starken Oberlandverkehr vielleicht nicht 
gar zu viel mehr Dampfkraft nachweisen, als in 
der SchüTahrt allem. 



Hamborgar SdilOUirt nach China und Japan 
im Jahre tgoo. Im Hambin^r Hafen kamen aus 

Cbitia und Japan im Jahre 1898 36 Schiffe mit 
92000 t au, 1899 37 Schiffe mit 91 000 t, 1900 
dagegen 44 SchifTe mit 134000 t. In diesem Dienst 
verkehrten ausschliesslich deutsche Dampfer. 

Englische KohlenscbifTe in Hamburg. Im 
Jabre 1900 sind von England nach Hamburg 1816 
Kohlensdiiffe mit 1 369000 Register*Tonnen netto 

Ladefähigkeit gt kommen, bis auf ti Segler mit 
zusammen 1000 t sämtlich Dampfer. 1899 waren 
erst 1459 Kohlenschiffe mit lOOIooo t, 1898 erst 
1256 Schiffe mit 840000 t verzeichnet. Besonders 
die Hamburger Schiffahrt hat sich mit Erfolg be- 
strebt, zur Zeit der heimischen Kohlcnnot mehr 
als bisher ausländische Kohle heranzuziehen. 



Bücherbesprechungen. 

Der Schlffsmaschinenbau, Grundlagen der 

Theorie, iStttdinung und Konstruktion von 
H. VVilda, Bremen. 

Die BchifiTbautechnische Litteratar und ins- 

hrsondere diejcnif^e vom Schif^Vma'^rhinfnbau, ist 
noch derart bescheiden unter den technischeit 
Werken vertreten, dass man SChon aus diesem 
GruTide eine derartige neue litterarische Erschei- 
nung freudig begrOssen muss. 

Da-. Werk von Herrn Wilda, im Verlag von 
Gebr. Jancckc, Hannover 1901 crscbieueu, unitasst 
die ansehnliche Zahl von 6i9 Seiten. Der viel- 
seitif,'e Stoff konntr natürlich in solchen Grenzen 
nur eine knappe Fassung erhalten und i^l die 
Aufgabe insolei n gliirklich jieli i^t. aU fier Vci-fasser 

die verschiedenen Kapitel in gedrAugte«ter Form 
gebracht und jeweilen auf die neueren Erschei- 
nungen im Schiffsma'ielünee.bau hingewiesen hat. 

Das Buch, welchem dasjenige von iilertin: 
Machines marines zu Grunde gelegt ist, wird in 
drei Teile i;etef)t, deren Inhalt in den Hauptzagen 

folgender ist; 
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Der prstc Teil berücksichtigt die wichtigsten 
Gest-tze <|pf ThiTmodynamik und die Arbeitsleistung 
der Hin- un^i Mehrfach-Expansionsmaschinen. Daran 
aiischliessejid folgt die Kcsprechung der Dainpf- 
und Schicljerdiagramnie, der verschiedenen Steue- 
rungen ttc. 

Im zweiten Teile geht der Verfasser näher 
ein auf dif Wirkung der Kräfte an der Kurbel, 
Entstehung der Schiffsvibrationen, den verschiedenen 
Mitteln zur Beseitigung derselben. In diesem Teil 
ist auch der mechanischen Wirkungsweise der 
SchifTsmaijchine, Reibung u. s. w. gedacht, worauf 
der ganzp Abschnitt mit einer Besprechung der 
Schraubenpropeller und deren Wirkungsweise, so- 
wie derjenigen der Kondensatoren und Pumpen, 
schliesst, 

Drr dritte Teil behandelt mehr die prak- 
tischen Gesichtspunkte bei der Konstruktion der 
SrhifTsmaschinen unti deren Anordnung. 

Pie jedem Teil beigefügten Angaben über 
Ausführungen, in Form von Skizzen (die schärfer 
sein dürften), sowie die zahlreichen Tabellen, bieten 
sehr brauchbaren Anhalt für den Konstrukteur, ein 
L'njstand, welcher das Werk besonders wertvoll 
macht, da in dieser Hinsicht in der Littcratur noch 
sehr wenige Angaben im Zusammenbang zu finden 
sind. Carl Züblin. 

hl dem \'erlag von I. F. Lehmann, München, ist 
der zweite Jahrgang des „Taschenbuches der 
deutschen und der fremden Kriefrsflotten", 

herausgegeben von B. Weyer, Kapitanleutnant a. D., 
für das Jahr 1901 erschienen. Das Buch, welches 
gegenüber dem ersten Jahrgang wesentliche Er- 
weiterungen aufweist, behandelt in seinem ersten 
Teil Deutschlands .Seemacht, Seeinteressen und 
Seegefahren. Nach einer kurzen Übersichtsliste 
der deutschen Kriegsschiflfe, mit dazu gehörigen 
Erklärungen, die durch Bilder und Skizzen der | 
verschiedenen Schiffe erläutert werden, giebt 
der Verfa-sser in gedrängter und übersichtlicher 



Weise eine Darstellung der Organisation der 
deutschen Seestreitkräfte, der Marine-Komtnan- 
dobehörden, die Vorschriften für den Dienst in 
der kaiserlichen Marine und an der Hand statisti- 
scher Angaben einen Überblick über die Betei- 
ligung Deutschlands am Seehandel. Mit dem 
Flottengesetz von 1900 schliesst dieser erste Teil. 
Im zweiten Teile werden die fremden Kriegsflotten 
behandelt, deren Angaben nach Ländern geordnet, 
ebenfalls durch zahlreiche Illustrationen und Skizzen 
erläutert werden. Der dritte Teil handelt von iler 
Marine- Artillerie der verschiedenen Seestaaten. 
Aus mehrfachen V' ergleichen zwischen den deutschen, 
speziell Kruppschen Fabrikaten und denen ties 
Auslandes geht die Überlegenheit der deutschen 
Artillerie klar hervor. Das Buch schliesst mit ver- 
gleichenden Angaben über die maritimen Verhält- 
nisse der verschiedenen grösseren Seestaaten so- 
wie mit tabellarischen Angaben, welche im 4. und 
5. Teile enthalten .sind. Fraglos bietet dieses 
Taschenbuch viel brauchbares und übersichtlich 
zusammengestelltes Material und kann bei dem 
billigen Preise von nur 2,40 Mk. allen denjenigen, 
die sich für maritime Verhältnisse interessieren, 
empfohlen werden. 



Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung und Torpedowesen. 

Die Fortschritte in der Entwicklung des Schiffs- 
panzers und der Marine-Artillerie im Jahre 
1899. M'«. a. d. Geb. d. Seew. No. I. 
Eingehende Studie mit auszugsweisen Über- 
setzungen aus „Naval Annual 1900". Die 
Hauptfortschritte werd< n in der Ausdehnung 
des Panzers Ober die Seitenwände der Kriegs- 
schiffe, die durch die Annahme des Krupp- 
schen Panzerplatten - Prozesses ermöglicht 
worden ist, ferner durch die Anwendung 
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keucbllbnnn b«t Campen. 



r (Rheinland). 

Die Abtciliini; Slerkrade iiefcrt: 

Kfwcme Brücken, (Icbaudc, -Schwimmdocks. Schwimmkrahnc 
joHcr Trankrat't. I.euchtKinnc. 

Schmiedestücke in jeder KcwanschCcn Qualität bis 40000 kg. 
Stürkgcwii-ht, r<>h, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, bc- 
.•iondcrs Kurl)chvcllcn. SehifTswcIlcn un<l sonstige Sohmicde- 
trile für <ifn Schiff- und Maschinenbau. 

Stahlforinguss aller Art, wie Steven, Kudcrrahmcn. Ma- 
schinenteile. 

Ketten, als Scliiflsketten, Krahnkctten. 

iMaschlnenguHS bis zu den schwersten Stücken. 

Dampfketisel, sialiunare und Schitfskcssel, eiserne Hchälter. 

l>ie Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. als 
Besonderheit: Schiffsmatcrial, wie Mlcilu- und rrofilstahl. 

!>»• acar, .\iifftn^ igol in Hrlrirh kninmrnd»* Hlrrhwnljtwrrk hal rinr 
t.«i«tunssflhl|ckrjt von 70000 Tonnrn BIr*-he ;tro Jahr ilinl ml iIip (lutchofriiunffs- 
hattc Tcnnötfe ihres tunlanifpeichro Waixpn>Kra>nn» in dci Loge, du gc^mxe za 
eincin Schilf nOti|[c Walxtjiatrrial tii lirfern. 

Jätu-liche Erzeugung: 

Krihtrn i^ooniHi 1 Knhri<«rn • I 

Walzwccka-Ei^eufniiM! 3000001 BrQckea, MaachiDen, Ke»el pp. 4ti)iM' i 

Beschäftigte Beamte und .Arbeiter: 14000. 
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der Kappen (Qr die PanzcrgranaUm- und diu 
Einführung schwcrarer Breitadtgeschotze als 
der 15 . cin-S.-K. crblickL Zahlreiche Abb. 



Liquid Fu< I-P>iii nitii,' Stt amrr „l'til\'ssrs" I'-ni;!- 
nccring 28/ 12. 00. Beschreibung des bei 
W. G. Armstrong, WiÜiworth & Co., New- 
castle-upon-'rvni', rrbnuti n < ni:;ii-~ch< n Tank- 
dainpfcrs vuü ca. Ö500 t, Uts iur Oift.ut-i uag 
einjcerichtct ist. Abb. dieses Dampfers und zwei 
Skizzen der für Ölfeuerung eingerichteten 
Kessel im Schnitt L. - - 410', B. » 50*, 
T - 36' 3". 

Appareil de manocuvrc du gouvemail de l'Oceanic. 
Le Yacht 15. '12. Beschreibung und AbbU* 

düng der Ru<li 1 ' inrirhiung des d < atiii , die 
aus einem L>amplsteuci'apparat uiit Zaitnsektur 
und einem Handsteuerapparat mit Scfaraulicn- 

spindel besteht 
Lc paquebot „Malti 1 (Ii .ue". Abbildung und 
kurze Be.schr« ilnmt; des zwischen Folkestone 
und Boulogne fahrenden Raddanii)fers „Mabcl- 
Grace". L. = 91,5 111, B. - 10,8 ni. Depl. 

±=s 1900 t. 

La marine de commerce russe. Le Yacht 22. 12. 
Artikel Ober die Entwickelung der russischen 
Ilandelsllotte seit zwanzig Jahren, Um diese 
zu fördern hat die russische Regierung be- 
stimmt, dass der Handelsverkehr zwischen 



n.lfi n tjtitf-r ^Irh IrMlk'lirli 



rus?<i^»lu:n F;iliiv.i:uj;<jn lit:trit lji:iä werden ilari. 
Ferner übernimmt die Regierung für nach 
russischen Hafen Ostasiens bestimmte nissi- 
sche Schiffe die Zahlung des vollen Betrages 
der Stie/katialgebühr, für nach andern Hsfen 
besUmmtc Schüfe die Zahlung von zwei 
Drittel dieser GebOhren. 
The largest steamer^ in tfic W'i.ild Tlu; Shipping 
World 19.; 12. Mitteilungen über zwei bei 
der Eastern Shipbtiilding Company in Greton 
l'. S. A. im H.ui hctinttHche Riesf-ndampfcr. 
Dieselben sintI U)r den Verkehr /wischen 
der WestkOste Amerikas und A^ien bestimmt. 
Ihre Abmessungen sind folgende: Depl. 
8^:^.330001, L. - 192m, H.- 22,3n», I I. 17,1 m, 
V = 14 Knoten. Koblenfassui^svermogen 
^ 4000 t. 



Warsbip Constroction in 1900. Engineering 31. 

und a8./i2. 00. Besprechung der in England 



im Jahre 1900 erbauten englischen Kriegs- 
«ehiflis, der Verteilung dieser Bauten auf die 
eiii/ilm n Sta;Us- und Privatwerften, sowie 
Angaben über die derzeitigen Bau«tadien 
veraehiedener ScMffe auf den einzelnen 
Werken und Rflrkblick auf dir L» istuiii^i n 
letzterer in den Jaiireu 1890 bis 1900 cin- 
sehliesslich. Ferner Beschreibung der im Jahr 
1900 abgehaltenen Probefahrten und ihrer 
Resultate, die durch zwei tabdlarische 
ZiisHtntnenstellungcn nodi weiter erUutert 
werden. 

S. M. S. „Gneisenau*. Marine-Rundschau i. Heft. 

Kurze Bos;rfirpihtin!j tlio^e?, S<-lviffp'=i und Be- 
riclu übii die vuii ihm gtinachten Reisen. 
Umbau S. M. S. „Hagen". Marine*Rundschau 
I. Heft. Nach amtlichen Quellen suummea' 
gestellter Bericht über die zur grOssten Zufrie- 
di-nheit ausgefallene \"( iL'lngniiiiL; S. M S 
„Hagen" nebst mehreren erläuternden Abb. und 
vergleichenden Zusammenstellungen vor und 
nach der Verlängerung. Das i;atc !?i sultat 
dieses interessanten Umbaues lial zu der Ab- 
sicht geführt, auch die Qbrigcn 7 Sdiiffe der 
Siegfriedklasse ebenso zu verlangern 

Torpedobootszerstörer - Zerstörer. Marine - Rund- 
schau 1. Heft. Übersetzung der in The En- 
gineer vom 16./11. 1900 erschienenen kri- 
tischen Betrachtungen Ober den russischen 

Kr<uzer „Novik". 1 Schiffbau No. 61. 

Le cuirasse fran^s de premier rang „Le For- 
midable*. Lc Yacht aa./ia. Konstruktions- 
daten des Formidable und Angaben filu r 
den Umbau dieses Panzers. Eine Abbildung 
nach volln^enem Umbau ist beigefogt. 

Pcl nudio dislocamento. Rivista Naulica, Dezem- 
berluft. .\us dem Vergleich des neuen 
«isterreichisch-ungarischcn Panzers „Habs- 
burg" von 8500 t mit den neuesten franzö- 
sischen Projekten von 14800 t zieht der 
\'erfasser des Artikels di n Schluss, tiass 
drei Gefechtseinheiten von der ürOsse der 
.Habsburg* zwei solchen nach den neuesten 

französischen pjitwOrffii vom milit,'i!'i--rh- 
technischen sowohl als \oiii win^clialtlKiit: n 
Standpunkte aus vorzuziehen seien. Für 
ItaUcn halt er auf Grund der englischen 
Schiessversuche gegen »die „Belle isle" ein«?n 
Typ von 9500 Tijimi.n Di |.ilai ' iiii nt, <'inrr 
Artillerie von 2—30,5 cm, 8—20,3 cm-S.-K., 
16—7,6 cm-S.-K., einem Gfirtelpanzer von 
mittschiffs 35 cm bis 10 cm an den Enden 



Wl]1{K/lH^JTIir'^^<^^^i^^^»<^6utscIieQ. äinenk^^ Eans Richter 

» » MJMiMMMJJ^ U \n stets x«ichhaltig«0 Lagvr. Catalog« gratis u. /ranco. \erlin s. 14. 

: OmiptDir und Lager I: Atemudrinem-tr. 9r>;9fi. Lagt-r 11: .^IcxMidriiic-mtUr. 93,ai4. 



••^^^-^^ #J e tt A> M. ^^aa^a^Saa^a S ßusseisen-Hartlöthungen mit Fcrroflx im 

9§kWwMM ¥1 A lOftlftSl UllSSBlSBnl o'^^nen Schmiedereuer - sind haltbar wie 

^ • Wjwww WWWWWW ^ • • neuer Guss. Hervorragende amtliche Atteste. 

NUl «srhrnie Prsapakt«. 6eneralvertr)eb der Gusseiten-Löth PBsta ..Ferrofix'- b. Rudolph Winnikes, Berlin C. MUnzstrasse 10. 
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Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Scbumacber & €o., kq, Kalk b Köln a.Rb. 

ÄrbeiU' and liydraulisctie Maschioen für den Schijf-, Maschioea- and Kesselbau 

(Riemen-, Dampf-, elektrischer od hydraulischer Antrieb.) 

Hscilsu AlUlicfeMiita aul ii8r ParUir iiltaonlilliii tua 




Fat c n t - 1 )am |>f h ydrtiul. 

Kümpciprcssr. 



















m 









DrehbflnkSfin Hcn vcrschieiicnsten Anordiiungci) 
und drösscn. — Cnmbinirtc Fa^onsiMii^Rioht-, 
■ie0> MiMl Lochmaschinen« — HMlibiage* i 
masoMMn« — Bleck-t Spana- und Rieht- 
masehinan. — FlanimFohr-B6r4eli«a8ch. 

KialiMatten-Biegemaschinan. - Maaten« 
Maffatnaachinan. — Pata-KaNaAgany bc- 
qoHnMes Sehneiden von P*fonei!«en aus Geh- 
i .i;i^t ii — Bohr-FrSsmaschinen. Apparat 
xum FrAsen von Schiffensterlöchepn. — 
Fi ( i>-ti'li<-n(lc Wand-Radial- und Horizontal« 
Rohnnaaehinan. - Kesaeibohrmaaclihiaii« 
Rruben-Hobalmaaehinen, s|>czie1l fflr Panzer- 
pl.itti ti II .< Marinr-Zwfcke. — Hobclmasohinif 
audi ior Blaohfcaatan in twIidesterAusfOhning. — 
RIae ha e li aapaa» in den verachied. Anordnungen 
Ml' ' i Durchstoesmaschinen und 

SchaereNf kumbin. u.eiiuelii für direkten iJampf-, 
Riemen-» elektrischen oder hydraulischen Betrieb. 

Patent-£u|t9nick-, Damp/- 
«"^^^ und präcisions-f all-jCamner. 

Abteilung für Hydraulik. 

Hochdruokpraaapumpan. — Pat—Rampi- 
Hydraulieoha Sofimladapreaean bis zu den 
I ■> II Ihiickcn Bis zu 10000000 kg 
auofleftthrt ffOr die Oilliapar HOttanwarka 
In RMIIngaa a, Saar und die Obttell— a aehan 
Stahlwcrkr in St. Petersburg. Patent- 
Hydraulische Loch- uiul Gesenkpresaen. 
0 amp f 'iJi f dw i. - Patent - Panaerpiatten- 
Riapapraaaan.— Patant-Hydraul.-Triger- 
Sdiaapen. — Patant-DampfkOmpelpresse 
mit Wasserdruck-Uebersctzung Druck h 
zu 6 Mtil. kg.>. — Hydraul. Panzerplatten. 




Pateut-Dampf-hydraul. 
Scbmiedepresse. 




Durchatossmaschine^ond] 
Scheere. 



Patent- Nietmaschinen (bisM% 

Druckwassereraparnia) stat oder transport 
Constr. i. Verbind m. Patant-hydraui.ilaai l WMl- 
iatara« m.Lwndr«Mk belastet G&nzlicher Weg- 
fall der Befaistungitgewiehte. be^iuemsteEinsteUung. 

Alle vorsteheuden Dampf- liytlrauliürhcn 
: Uaschinen bis xu den gjröB^ben DimemioneD in 
Palent-ütat. Nietmaschine. dolidedter AndfAhrunf. Blechkantenhobehnaschine. 
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und im übrigen i T-cin-Pan/fnint; bi-i eiin-r 
Geschwindigkeit von ao Knoten für den gt - 
djipietsten. Das hindert ihn aber nicht, die 
nt-ui-n italienisch* n f'an/' r^rhilTe „Regina 
Elena" und „\'iUuiio tniaiiufle III.* von 
13000 Tonnen vom nülitäriwlien Standpunkte 
fOr besser als die neuesten französischen und 
englisdicnt Kimstruktioneii von etwa 15000 t 
zu erklären. 

More fast protectcd cruisers. Army and Navy 
Journal aa. 'i3. Mitteilungen Ober die Kon- 

sti iiktii iiisdaten der amerikani>^el)en j^rossen 
Kreuzer „St. Louis", ^Milwaukee" und »Char- 
teston", die demnftehst zur Vergebung ge- 
langen sr.lli'ft. !")icsc Kreuzer stimmen an- 
nähernd mit dcii! iiit.'lis'-h- n Ks.sextyp überein. 

Militärisches. 

über maritime Strategie und Scekrie^i^srccht. Mitt. 

a. d. Geb. d. S<>ew Ni. I Kingeheiuie 
Besprechung der Aulgal« n einer Kriegsflotte 
in einem zukQnftig<-n Kiieg und daraus 
Seblusüfolgeningen darOber, in welcher 
Richtung sich die kriegerischen Vorbereitun- 
j^i 11 ( im s Staat* vju /ifli in iK i Wahl der 
Kampfmittel fQr seine Kriegsmarine bewegen 
mOsscn. 

Die Ei U.Iii/ img des Seeoffizit^rkorps. Marine- 
Rundschau 1. Heft. In Beziehung auf den 
Aufsatz »The Education of naval officers* 
in der letzten Augustnumnier von „The 
L'nited Service Magazine" Hesclireibung des 
Ausbildungsganges der deuisehtn, franzö- 
sischen und enghschen SeeotlHziere. Kri> 
Itscher Vergleich der versrhietlenen Methoden 
di< s( I drei Länder, «!> 1 fdr utschland sehr 
günstig ausfallt, und Vorschläge erstrebens- 
werter V'erbesscrungfen. 

Das französische Fiottengesetz von 1900. Marine- 
Rundschau I. Heft. Besprechung des am 
14./13. 1900 vom französiscln n s, n.u ange- 
nommenen Flottcngcselzci» und eingehende kri- 
tische Beleuchtung der weittragenden Be- 
deutung dieser Kntscbeidung unter Anlehninig 
an die vielseitigen V'erötrenllichungen ui fran- 
zOsicben Zeitschriften Ober diesen Gegenstand. 



Bestimmung des militärischen \Vi i 'i s vnn Linien- 
iiehifl'en und Panzerkreuzern nach der l^A — 
Formel < Fortsetzung). Marine - Rundschau 
I. |!( f! Fortsetzung der einijrt)cn<ifti Studif 
aus ik m II- Heft der Marine-Ruiulst liau 1900 
{Schiftbau No. 4). Die vorgesi blau, ir- For- 
mel wird auf eine grosse Aozalil ueuester 
Schlachtschiffe und Panzerkreuzer der Haupt- 
s<cmärhi< aiiL;ewandl. Die interessanten aus- 
führlichen tabellarittcbcn Zusammenäteliungen 
zeigen 'unter anderem, wie gross der mili- 
tari«.rlir Wert der neuen japanisr hi ti Kriegs- 
srhilV«- };i genüber denen der Oih il; 11 .luf ge- 
führten Nationen ist. 

Lc projet de loi sur l'augmcntatioti de la llott« 
vot* par le S6nat. Le Yacht 15. 12. Wieder- 
gabe |des Textes ties neuen frati/i '^i-i Inn 
Flotlengesctzes und der Diskussion, die sich 
an die Vorlage dieses Gesetzes im Senat 
knOpfte. Dabei werden (Ins Für und Wider 
d<s Kreuztrkrieges, die .Xussichten einer 
Landung französichcr Truppen in Kngland. 
die Ansichten des englischen Admirals Kolorab 
Ober Torpedobootszerstörer und angeblich 
von Xmi inant!- vertretenen Anschauungen über 
Verminderung des l'onnengehalts und der 
Geschwindigkeit von SchlachtschiiTen von 
neuem cingrhmd <>r<irtert. 

In derselben Nummer von Le Yacht pro- 
testi(-rt Normand in einem Schreiben an die 
Redaktion gegen die ihm im Senat unter- 
gelegten Ansichten. Er erklärt sich unter 
aii'-liihrlieber Begründung für einen austfe- 
sprochenen Gegner des Kaperkrieges und 
vertritt lediglich die Anschauung, dass man 
gut thun würde, die Geschwindigkeit des 
nnulernen Schlachtschifles von 18 auf 13 bis 
14 Knoten herabzusetzen, und die so «r- 
zielte Kostenersparnis auf Vermebranff der 
Gefechtücinheiten zu verwenden, 

La composilion de nos escadres et les divisions 
lointaines en 1900. Im Anschluss an den 
Berieht des Deputierten Fleury-Ravarin wirtl 
die Verteilung 'K r f: - 1k ii F:ntt( au:' 
die heimischen Gewässer und das Ausland 
eingehend besprodien. Die Besetzung der 



giilmaiins'sche £isenbaB- j Hctiett- g esellscha|t 

• • DüsseldorL * . . . ||0|RS€llCida ' ' Pntsxkow b. Warschau. 

^K^lirAnch'lirHAn^n * komplette eiserne Gebäude in jeder Grösse und Aus- 
Wi;w.VlUUW.UVmtW. führung: Dächer, Hallen. Schuppen, Briiclccn, Verlade- 

bühnen, Angel- und Schiebetborc 

Wellbleche '"^ Profilen und Stäricen, glatt gewellt und gebogen, schwarz 

iinci ver/inkt. 
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ausländischen Stationen mit Schiffen wird 
für ungcnOgcnd erklärt. Von Zahlenangaben 
sind folgende erwähnenswert. Das Marine- 
budget beträgt in Frankreich ao Proz. , in 
I)eut>ch!and i6,8Proz., in Österreich 13 Proz., 
in England 32,9 Proz., in Italien 23 Proz., 
in Kussland 16 Proz. des Ge.samtbudgets. 
Femer: In der Flotte der Grossmächte in 
den chinesischen Gewässern ist England mit 
36 Proz., Russland mit 21 Proz., Deutsch- 
land mit 15 Proz., Frankreich mit 13 Proz., 
Amerika mit 1 1 Proz. und Italien mit 4 Proz. 
des Gesamttonnengchalts vertreten. 

Nautische und Hydrographische Berichte. 

Kompass-Peilungen bei Nacht. Mitt. a. d. Geb. d. 
Seew. No. I. Beschreibung eines einfachen, 
elektrischen Nachtaufsatzes auf einen Kompass, 
der eine genügend helle und zuverlässige 
Beleuchtung desselben zum Ablesen bei Nacht 
ermöglicht: 2 erläuternde Skizzen. 

Abriss einer Geschichte der Kompassdeviation. 
Marine-Rundschau i. Heft. Studie Ober die 
Entwicklung der l'ntersuchungen des Schiffs- 
magnetismus und der daraus gewonnenen 
Lehren von den ersten Anfängen Ende des 
17. Jahrhunderts bis in die Neuzeit. 

Nochmals die Bestimmung des Schiffsortes nach 
St. Ililaire ohne Konstruktion. Annal. d. 
llytir. u. Mar. Meteor, lieft XII. Sryoo. Hin- 
weis auf eine besonders geschickte Methode, 
die von St. Hilaire angegebene Art der 
Koppelung auf beide Höhenunterschiede an- 
zuwenden, ohne ausser der Gradtal'el einer 
Hülfstafel zu bedürfen. 

Cbcr den Verlauf des Geoids auf den Kontinenten 
und auf den Oceancn. Annal. d. Hydr. u. 
Mar. Meteor. Heft XII. 1900. Eingehende 
Studie über die bis jetzt gemachten Unter- 



suchungen, ob die mittleren Höhen der 
Meere überall gleich hoch sind und Be- 
schreibung verschiedener Methoden zur Prü- 
fung dieser Frage. 

Theorie. 

Sulla stabilitä delle navi mercantili. November- 
heft der Rivista Marittima. Angeregt durch 
Ri)tas bekanntes Werk „La Vasca per le 
espericnce di architettura navale", in wel- 
chem auf Seite 151 ein Apparat zur un- 
mittelbaren Bestimmung des Wertes MF — G F 
an Bord von Schiffen beschrieben ist, schlägt 
der Verfasser des Aufsatzes vor, zur Orien- 
tierung des SchiffsfOhrers über die Stabilitäts- 
verhältnisse seines Fahrzeuges jedem Handels- 
schiff ein Kurvcnblatt mitzugeben, auf wel- 
chem für verschiedene Tiefgänge die Hebels- 
arme der Stabilität für MF — GF =- o bis 
MF — GF --= 2 m in der Weise aufgetragen 
sind, dass man lediglich die Kurven der Hebels- 
armc für diese Grenzwerte berechnet und 
dann den Wert MF — GF von 20 zu 20 cm 
wachsen lassend, die zugehörigen Hcbelsarm- 
kurven durch Interpolation angenähert er- 
mittelt. Der Rotaschc Apparat giebt dann 
ein Mittel an die Hand, an Bord des be- 
treffenden Schiffes den Wert MF — GF 
zu bestimmen und rückwärts die zugehörige 
Stabilitätskurve unter den Diagrammen für 
die verschiedenen Tiefgänge aufzusuchen. 
M = Metacentrum , G — ; Syst<'mschwerpunkt, 
F = t)eplacementschwerpunkt. 

Schiffsmaschinenbau. 

The Hamburg-Amcrican Atlantic Liner „Deutsch- 
land". (Fortsetzung.) EngineeringaS. '12. 1900. 
Veröffentlichung der allgemeinen Maschinen- 
und Wellenanlage der „Deutschland* auf be- 



T 



ransportable Batterien : 

AutaiDOfeUm , Trambahnm, Lokonwlivtii , trunportabl« Hui- 
b«l«uclitu«g. QrybcnlampM, ine4ltini»clie Bttttrim «tc. 

Accumulatoren für Schiffsbeleuchtong. 

0 c <■ Ladcstatlonen. c <> o <, „ 

Conrad Zimmer & Cie., Berlin N., 

Fried ric-hßtrasse 131b. 

Oesennchiilt tOr Accumulalorcntabrikalloii m. b. II. 

Centralen -r Stationare Batterien 

bis 10000 Ampere-Stunden Capazitat. 



|(eu|eldt l Xtthnke, Xicl 

-t-iü Jungmannatrajse 43 i^.^.^^^^ 

Technisches Bureau. 

3fabrik elektrotechnischer /Irtiket. 

Rmtrllaad clfktrisdtcr TInlaae* « « « 
* « ♦ für Kriefls- und handtls$d)lff(. 

Llefuranten der Kalacrilch Dcuixchcii Marine. 



Uerkzeugei Speciaiität seit m 

Wilhelm Eisenführ, Berlin S. 14. 

Lieferant deutscher und ausl&ndlBcher Mllltlr-, 
Elsenbahn- und Poat-Behördcn. 

Deutsche Kabelwerke 

AktiengDsollschaft, 
BERLIN -RUMMELSBURG 
Kabel, Drähte und Schnilre 

allpr Art fOr «I«<iktri8cbp Installationrn. 

I.u'fernnti'n der Kui^erliclicn .Marltip und prstcr ( it-.^ell.-ichaftpir 



SCHLÄGE 

für Schiffstnöbe! aller Art. 

Herberte Amme, Hambarg. 
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sontlen r Tafel und weitere eing'ebende Be- 
schreibung der Einrichtungen und AusrOstung 
dieses Schiffes nebst einem Vergleich dessel- 
ben mit den ausländischem besten Sdinell- 

dampfem. 

A portable boat pump. TheShippiug Worid 26./13. 
Ueschrcibung und Abbildung eines Patentes 
von R. G. Lady. 

Efficiency of thc turbo-motor. The Shipping World 
26/12. Inhallswiedetjjabe eines von C. A. 
Parson an die „ rimes* gerichteten Briefe», 
in welchem dieser den seiner Zeit (Schiff- 
bau-Nummer 23. 10. itKJo Zi itschriften- 
schau) mitgeitiliuii \\:jgieich zwi^tlien „Tur- 
binia* und ^Albatross" als „unfair" be- 
zeichnet, da „Viper* nur zwei Drittel ihrer 
Maximalleistung entwickelte, wahrend »Alba- 
tross" mit v 41< 1 Kiixh Ii. : Parson berech- 
net dann für einen zur Erzeugung von Elektri- 
citat von derWestinghouse Maehinc Company 
voi wandtcn 500 pft-r dii;rn Turhinennintor die 
AuanüUung der tiicii;ii des Dampfes auf 
47.73 Proz., wahrend eine gleich starke 
Damplmaschine nur etwa 38 Proz. ergeben soll. 

VflfschiedMiM. 

Lcs Ktablisseinents Krupp en iqnn Tu nie 

Civil 22. I.; 191*0. Besprechung dtr Ivrupp- 
si In n Wi iki . ihrer Entwicklung vom Jahre 
187& au uud ihrer vielseitigen Ausbreitung 
bis zur Gegenwart. 

Lcs concurrents tni'jjx - ns des Etats-Unis dans la 
fabrication du fcr. et de. Tacier. Le Genie 
Civil 22., 12. 1900.- Wicdei^be eines in Nr. 9 
der l'Iron .Age ei-schiencncn .\itikels Ober 
die Konkurrenz der Vereinigten Staaten in 
der Fabrikation und dem Export von Eisen 
und Stahl Dir augenblickliche, lebhafte 
Konkurrenz Amerikas wird als vorObergehend 



ani^esehen, da mu' die anormalen, ungOn- 
stigen Kohlenverhallnissc Europas - besnn 
ders Deutschlands und Belgiens — der Grund 
dazu sind, diese Lage sich aber bald andern 
dürfte. 

Diagrams showing Huctuatinns in die prices of 
metals from Chrisimas 1899 to Christmas 
J900. Engineering aB./is. 1900. Graphische 
Darstellung derPretsschwankungen der haupt- 

sächltrlisti ti Metalle uiiil Legierungen in den 
12 Monati-n des Jahres 1900. 

Von der deutschen Tiefseeexpedition. Oberall. 
12. Heft. Beschreibung einer TagesthStigkeit 
an Bord des Expeditionsdampfers „Valdivia" 
der Hamburg-Amerika-Linie mit zahlreichen 

Abb. nach Phot )gr'i|)hien. 
Das Marine-Museum m Madrid. Überall 13. Heft. 
Beschreibung des spanischen Marine-Musemns 
und seiner wertvoUeu Sammlung mit meh- 
reren erläuternden Abb. 
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I- b. Kraft a i Mändg. totilt 



Krupp; a4-<in Sf.-K. Lj4.s (leicht) C/g 
Itg >'«tl&». iTOhr r. = «20U. I 

7S78 ut, pM kg Jtfthr: 



99 

922 B 
2Mmkg 

Schneider-Canet: a4-cin K. L/45 

Kakijew.: 88000 kg /*-a02m. IBOla f,-7«>a.860« 

rSESra.|wlfBofe:«8«,M»Bl« 
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Nachdnick vtthMm. 



Das Panzerdurchschlagsvermögen einiger Kanonen von 

Krupp und Schneider-Canet in grapliischer Darstellung, 

\'on J C 

Wenn wir auch Fortschritte im B;iu vun 
Kriegsschiffen hinsichtlich ihrer aktiven wie 
pitssiven Wehrkraft Ober den heutigen Stand 
hinaus unbedingt zugeben, so kann dem von 
F. C. Goodall und A. C. Hol/apfrl auf dem 
Kongress der SchifThautechnikt r in Paris vor- 
gctnigcnon Planr rinrs srhnssfrslcn Schiacht- 1 
!schitl<s von 31 000 t (IihIi nur »'ine symptoma- I 
tische Bedeutung /.ugcsprochcn werden, inso- 
fern die Unzulflnglichkeit des Panzerschutzes 
der heutigen Kriegsschifle darin Ausdruck findet. 
Das ist jedoch kein neu enthoUtes Geheimnis, 
es ist längst U kannt und lu schilitigt sclion seit 
Jahren die KtiegsschiH"l)aumeister, Geschütz- 

konstruivteure und Panzertahrikanlen. Der 

Knip|tsche Hartpanzer hat nacii allen Rich- 
tungen epochcniachenden Einlluss ausgeübt, weil 

er vermöge seiner dem Har\ eypanzer Über- 
legenen Widerstandsfähigkeit auch in wesent- 

Hefa dünneren Platten, als sie bis dahin erfor- 

derlkh waren, noch einen befri«-digen<len Schutz 

g^'wShrt und darum eine Ausdehnung des 

Panzers {)h''r umfans^reirlitrc FlJlchen des 

St'hitfes gestattet, als es bi.->lT<-i- jjebrtluclilich 

war, ohne dasselbe wesendich mehr zu belasten. 

Wir befinden uns gegenwärtig in einer Über- 

pngszeit, die damit beschäftigt ist, diesen Ge> 

danken technisch auszugestalten, aber damit 

noch nicht zum Abschluss gekommen ist. 

SchiiriMii, IL 



a s 1 11 e r. 

Es ist stilbäivcrstütidlich, das» iiiuii auf der 
andoren Seite sich bemOht, dieser durch den 
besseren Panzerschutz gesteigerten passiven 
Wehrfähigkeit des Schiffes eine wtrkun^vollere 
aktive Wehrkraft in Geschützen von grösserem 
Durchschlagsverinügen und gesteigerter Feuer- 
schnelligkeit <;'';^fn(ihrr /u stellen- DirsiT Ij'it- 
gedanke liess --ii Ii (lui t h das gan/e in I'.u is 
zur Ausstellung gebrachte Gcschützniatei iai 
deutlich verfolgen. Die im Heft 8 dieser Zeit- 
schrift besprochene 19 cm (7,5 in.) ScbnelUeuer- 
Schiffskanone von Vickers ist ein Beweis hierfür, 
der vom Verfasser als besonders charakteristisch 
durch die gf s< liilHei-te Entstehung des Geschützes 
her iiistjegi iftcn wurde. Im übrigen sind die franzö- 
siM lien t iiM hiit/tabnken, unter denen die Fabrik 
von Sclineidcr i!n: Cie. — Lc Creusot eine der 
bedeutendsten ist, keineswegs, zurückgeblieben. 
Es treten unter den Schiffskanonen besonders 
die von 24 und 15 cm Kaliber in den Vorder- 
grund, deren Leistungsfähigkeit zu steigern man 
sich vnr/ugsw isf? hat angelegen sein lassen, 
nicht nur in Frankrf ich, sondern auch in Deutsch- 
land Die 24 cm Geschütze pflegen häufig auf 
den Panzerkreuzern, (in Deutschland auch 
auf den Linienschiffen der Kaiserklasse) die 
Grossartillerie zu vertreten, die 15 cm-Kanone 
aber ist das HauptgeschQtz der mittleren 
Schnellfeuer-ArtUlerie auf den Linienschiffen 
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uiid^Panzorki-fnizcrn, im übrigt'n fst =itf* wrg<^n 
der im \'i t iialtnis zu ihrer I iandlichkrit und 
Fcuerschneiligkeit so ausgezcichiu ttii ballisti- 
schen' LeistUDgen daa Kreuzergc-schüu par ex- 
cellcnce. Es veriohnt sich deshalb, diese beiden 
Geschütze in ihren Leistungen näher zu be- 
trachten, da es im St'egcfeclu für d»n Aitillfrie- 
Icampf von besonderer Wichtigkeit ist zu wissen, 
bis auf welche Entfernunsjen h-n Dtirchschlags- 
wirkunm n dieser Geschütze gege«n i 'an/er ge- 
wisser Dicke auf feindlichen SchifTca zu er- 
warten sind. Sowohl die Bauart, als die Starke 
und Art des Panzers, wie der Amiieruifg der 
Schiffe aller Kriegsflotten ist ja bekannt. Somit 
können wir auch wissen, da wit dl- Geschütze 
der uns im Gefecht gegenüberstehenden feind- 
lichen Schiffe kennen, auf w<:Ichf-r Kntfc i nung 
unser Gdrtrl- ikI-t Kasemaltpanzer u s. \v. senk- 
recht auttreffende leintilichc Geschosse voraus- 
sichdich noch aufhalten würde. 

Solche Angaben lassen sich aus den beiden 
graphischen Tafeln i und 2 in bequemer Weise 
fOr alle Entfernungen bis zu 5000 ni entnehmen. 
In diese Tafeln sind die Kurven der lebendigen 
Kraft d- r im Kopf bezeichneten Geschütze ein- 
getragen und Ulsst sich nun in der Weise, wie 
es in gerissenen Linien ohne weiteres verständ- 
lich angedeutet ist, für jede Panzerdicke er- 
mitteln, auf welcher Entfernung die Grenze 
ihres Widerstandes gegen das betreffende Ge- 
schüu und die Granate von dem im Kopf an- 
gegebenen Gewicht liegt. 

b"s sind in den 'I'afeln Knn)psrhf» G« -cliütze 
der Koiislrukiiun vom Jahre 1899 t( ,99) und 
einige Geschütze neuester Konstruktion von 
SchiMider-Canet, wie sie auf der Ausstellung in 
Paris vertreten waren, paarweise <iuf den 
Tafeln zusammengestellt, so dass man die wahr- 
scheinliche Durchschlagsleistung des Kruppschen 
und gleichartigen französisch» n G'^schützes zum 
bequemen Vei^leich nebeneinander dargestellt 
findet. 

Die hier ZU Grunde gelegten Angaben über 
die Kruppschen Geschütze sind in dem Oster- 
reichischen Marine-Ahnanach und in Brasseys 



Naval Annnal für tqoo, sowie in Weyers Taschen- 
buch <li 1- Kin ;^vni,itr 11 für 1901 ZI! iiiiden. Mit 
den Angaben über die Scluicider-Canet- Ge- 
schütze hat es dagegen eine eigene Bewandtnis, 
sie sind für anscheinend dasselbe Geschütz im 

I grossen und im kleinen Ausstellungskatalog der 
Firma, wie in Brasseys Naval Annual unter sich 
mein' oder weniger verschieden. So sind die 
Angaben für die 24 rm I, 45-Kanon>' von 
Schn'-id»T-r;inet auf l'alel i mit 23oooksj Rnhr- 
gevviclit, 202 kg Gescbossgewicht und 750 m 
Mttndung^;eschwindigkeit dem kleinen Katalog 
entnommen, sie sind aber weder bei Brassey 
noch sonstwo zu finden, selbst der grosse Aus- 
stellungskatalog von Schneider-Canet enthalt die 
für dieses Geschütz ungünstigere Mündungs^ 
gcschwindigkeit von 700 m. 

Die Angaben der nndcrn 24 cm -Kanone 
von Schneider-Canet aul i alel i stimmen mit 
dem kleinen Katalog und Brassey Oberein, 
während der grosse Katalog das höhere Rohr- 
gewricht von 24 140 kg statt 23 100 kg enthalt, 
wodurch die auf das Rohigewicht bezogene 
lebendige Kraft herabgesetzt wird. 

Ahnlich liegen die Verhältnisse mit der 
15 cin-Kanone L 50 von Schneider-Can<'t auf 
iafel 2, sie stimmen überein mit Brassey und 
dem kleinen Katalog, weidien aber hinsichtlich 
des Rohrgewichtes vom grossen Katalog ab, 
wo CS zu 6460 kg (statt ^300 kg) angegeben ist 
Es sind also in den Tafeln stets die den 

j ballistischen Leistungen günstigsten An^nlx n für 

' die Schneider-Canet-Kanonen angenommen wor- 
den, ohne sie auf ihre wahrscheinliche Richtig- 
keit zu prüfen, was im Grunde wenig Erfolg 
versprechen würde, da alle sich widersprechenden 
Angaben, ihren vorgenannten Quellen nach, doch 
wohl von der Firma ausgehen. Immerhin ze^ 

j es sich in den Tafeln, dass die Kruppschen 

Kanonen denen Schnei<ler-Canets an Leistung^ 

fühigkeit ül)erlegen sind.*) 

*) Eine Ahnliclie t ixTlfüenlieit wOrde auch den 
Armstrong-Kiinonert isegenolKT in der Zusammcn^iteUung 
auf S, 57 in N<>, -j dirr-fr /i-iixlirifi zum .\u>druck ge- 
kon)nti.n >vin, wciu) iüv (lic>e Zu^animcn-Mellung 
die KrappFchen Kttnonen vom Kopstrukiionsjahr iBgg, 
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B'^mcrkt sei noch, dass für die Hok rhnung 
dt-r lelit iuligen Kräfte auf (h^n vet^dntulvnon 



lierrsclirndt'n Cicsclnvindit^kHten in der Flug- 
bahn y.u (".rund'- i;<'l<'y:t sind, was auf die hier 



Entfernungen die horizontalen, nicht die Üwt- 1 lediglich betrachteten iiiiuUien Schubsweiten 
sachlich auf den betreflTeiulen Entfemungen ■ ohne praktteche Bedeutung ist. 



Die konstruktive Entwicklung der Dürr-Kessel in der 

deutschen Kri^smarine. 



V. Buchholtz, Kais. Marine>Baumeister. 



Zu den wenigen Typen von Wasscrrolir- 
kes^ln, welche sich hei den Erprobungen in 
der deutschen Kriegsmarine so weit bewahrt 
hahen, dass eine grossere Anzahl von Schiffen 
mit ihnen ausgerüstet werden konnte, gehört 
der Dürr-Kessel. 

Dieser Kpsspltv[i hat von Anfang an den 
gtsielUffi Anforderungen nn grossen und stanzen 
genügt; hinsichtlich mancher Einzelhcilcn, z. B. 
der Möglichkeit der schnellen Reinigung, der 
Hetq^asfOhrung, der konstruktiven Durchfahrung 
einzelner Teile etc^, zeigten sich jedoch anfangs 
noch manche MUngel. Die Patentinhaberin der 
Dürr-Ki'ssil, di.- Dfi-^^rKlorf-Ratinger Rötin-n- 
kessd-Fabnk in l\atint;!Ti, iiat indessen dian rnd 
an der \ ervollkoniinnuag ihrer Kesst ! gear- 
beitet und ist stets bereitwillig auf jeden Ver- 
besserungsvorschlag der Kaiserlichen Marine 
eingegangen, so dass fast jede neue Kesselaus- 
fUhrung einen wesentlichen Fortschritt gegen i 
ihren Vorgänger aufweisen konnte. 

Es dürfte sich daher wohl verlohnen, auf 
(ii'ii Werdegang dtrs'T Kessel, sowohl was 
ihre allgemeine Kuribtruktion, als aucl» was die 
Durchbildung mancher Details und die Fort- 
schritte in der Bedienungsweise betrifft, im fol- 
genden etwas naher einzugehen. 

Von einem Verglekhe der DflnvKessel mit 
anderen bewährten Kesseltypen ist jedoch voll- 
ständig abgesehen worden. 

^(atI »ifi- ilitu-n an l.fistiinp.>f;ihiukcit naclisichcndcn C 97, 
hätten ^zutn Vergleich gewählt werden können. Da» war 
jedoch, wie uns von xu-^iandiKer .Seife mtis^ieill wird, 
hei (lor Hcarbfilimn <lfv .\ul-ai/rs Ini I'i .inrilirii-s nirlit 
angängig, weil (kuml.>< tik Aiigubcii libci <iii- KruppM-licn i 
Kanonen €,99 noch nicht veroHeniiich waren. ]), Ked. * 



Der Kessel von S. M. S. »»Rhein". 

Der in Tafel l (Fig. i) daigestellte erste DOrr- 
Kessel fttr die Kaiserliche Iki^ne wurde im Jahre 
1893/94 von der DQsseldorf-Ratinger Rohren- 

kesselfabrik vorm. Dürr & Co. in Katingen für 
S. M. S. ,, Rhein", einen als MinenschulschifT 
dienenden kleinen Dampfer vf >n 350 1 P S.. ge- 
baut, seine äussere Ansicht zeigt die umstehende 
Abbildung (Fig. 1). 

Der Kessel ist nach Art der Dflrr-Kesscl 
fQr Flussdampfer mit längsliegendem Oberkessel 
ausgeführt, hat weite Rohre und weite Rohr- 
tetlung und ist deshalb sehr schwer geworden. 

Der Wasserumlauf erfolgt hier bereits in 
!j;l<-ieh.er Weise, wie bei allen späteren Dürr- 
Kessein. Das in den Oberkessel eingeführte 
Spcisevvasser tritt durch die vordere Hälfte der 
Wasserkammer in die zentrisch in den Kessel- 
röhren li^enden Einsteckrohre, verldsst am hin- 
teren Ende dieselben und tritt in die Kessel- 
rohre selbst ein, um von diesen aus, grössten- 
teils in Dampf verwandelt, durch die hintere 
Hälfte der \V>isserkammer in den Überkessel 
zu gelangen. 

Die Dichtung der Kesselrohre gegen die 
Waaserkammer geschieht dadurch, dass die mit 
einem konisdien Bunde versehenen Rohre in 
die entsprediend konisch gefraisten LOcher der 
hinteren Wasserkammei wrind gepresst werden. 

Die Bunde an den Kohren sind gen<-igt 
zur Knhrachse, so dass die Kohre bei senkrecht 
stehender Wasserkanimer etwa 8" nach hinten 
geneigt sind. 

Die Befestigimg der Kessel- und Einsteck- 
rohre in der Wasserkammer und die Gestalt 
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der V't'ischlussdrck«'!, welche die den Rohren hitzerkainnier und von dort nach dem Haupt- 



gegenüber liegenden Löcher in der vorderen 
VV'asserkammerwand verschliessen, veranschau- 
licht die Fig. 2. doch sind diese Teile bereits 



abspe'Tventil. 

Die Kohrbunde sind auf die patentgt- 
schweissten Rohre aufgeschweisst; die hintere 



so dargestellt, wie sie bei neueren Kesseln aus- ^ Rohrstützwand ist aus Gusseisen hergestellt, 
geführt sind. | Der Kessel ist seit dem Jahre 1894 fast 

An beiden Seiten des Rohrsystems ist ein dauernd im Betriebe und hat hierbei, aIlt;rHings 
dichter Abschluss dadurch gebildet, dass beider, ohne hoch beansprucht zu sein, stets zufrieden- 
stellend gearbeitet und wenige Repa- 
raturen nötig gemacht. 



Der VcrsuchskcsscI. 

Bevor die Marine sich entschloss, die 
umzubauenden Schiffe der Sachsen-Klasse 
mit Dürr-Kesscin auszurüsten, wurden mit 
einem von der Röhrenkesselfabrik Dürr 
erbauten V'crsuchskessel auf dem Düssel- 
dorfer Werke der Firma und auf der 
Kaiserlichen Werft Kiel eingehende Ver- 
suche angestellt. 

Diesen Jetzt im Zentralkesselliausf 
der Kieler Werft aufgestelltt>n Kessel zeigt 
Fig. 2 auf Tafel I. Er ist der erste Dürr- 
Kessel mit querliegendem Oberkessel. Die 
Rohre haben bereits den jetzt allgeiiicm 
üblichen äusseren Durchmesser von 83 mm 
bei einer Wandst.'irke von 5 mm für 
untersten und von 3 mm für die oberen 
Rohrreihen. Kr ist für 15 Atni. Betriebs- , 
Spannung etwas leicht gebaut, auch im 
Feuergeschränk und der L'mmantelung sehr 
leicht gehalten und wiegt daher nur 113.2kg 
pro «im I leizfläche. 

Der Kessel hat ebenfalls die schiefen 
Rohrkonusse und die seitliche Wasserwand 
Die Rohre sind aber bereits, wie bei allen spS 
teren Kesseln, nahtlos gezogene Stahlrohre mit 
angestauchlen, also nicht mehr aufgeschweissten 
Bunden. Die Rohrstützwand ist aus Temper- 
guss heigestellt, und der t.'bersitzer direkt 
den Obcrke>'i''l angeschlossen. 

Die in Fig. 3 dargestellte Verbindung tl**^ 
runden seitlichen Bodens des Oberkessels m'' 
der W^asserkammer, welche ebenso wie spätf 
bei den Kesseln von S. M. S. „Victoria Louise* 




Fig 1. Schiff>kc>scl „.System Dürr" von 97,63 c|m Gesamt- 
hciüflache. davon sind 89,4 qm was>erbei-Qlirie Heizfläche 
und 8.23 qm dampfbcrtthrtc I Irizfläohe ; 3,56 qm Ki^-iflftehe; 
14 A(nnis|)harcn l'berdriiok. 

seitig die beiden äusseren Rohrreihen so weit | 
nach rechts und links abgebogen sind, dass die 
Rohre dicht übereinander zu liegen kommen. 

Der (Überhitzer, wohl richtiger Dampf- 
trockner genannt, ist gleichlaufend zum Ober- 
kessel, aber gesondert über diesem angeordnet. 
Der Dampf tritt in gleicher Weise wie bei den 
Wasserrohren von der vorderen Cberhitzer- 
kammer aus in die Einsteckrohre der Über- 
hitzer, verhlsst dieselben am hinteren Ende und 
gelangt zurückkehrend durch die Cberhitzer- 
rohrc selbst nach der hintern Hälfte dei- Vhvf- 
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durch Ausholen de» Bodens und Einschieben 
in die Wasserkammer hergestellt ist, hat sich 




nen der Firma Dürr entworfen und erbaut Nur 

die Wasserkammci n und die Oberkessel sind 
bei der Firma Dürr b» stt Iii wurden Wie die 
Fig. 5 erlcennen Utest, bilden hier die Rohre 



FiR. a. 

wegt-n der niangt lhaften W isieifuiig an di«'ser 
SU'ile nicht bewährt und ist d^sh;ill) h. i ;illtjn 
s[>?Hrrrn Kösseln durch Uniilantschcn der 
VVa.sstrkanuncrwiinde in der in Fig. 4 darge- 
stellten Welse ausgefohrt worden. 

Die auf äen Rohren sich ansammelnde 
Flugasche wird durch eine Dampf$trahl<iase ab- 
geblasen, welche von chn- Ktlckseite der Kessel 
her eingeführt wird. F) i ]< doch an Bord der 
Raum hinfor drn KcN^i ln Im rfflr m t'nf^ ist, 
so wurde tür die späti 1 ( n K' s^rl < in .\l)bi<isen 
der Flugasche von der Kesselstirnseite her in 
Ansacht genommen, und die Stefabolzen dazu 
mit einer 15—18 mm weiten Bohrung versehen. 
Wahrend des Betriebes werden diese Boh- 
rungen durch Stöpsel verschlossen, wie aus der 
SlkSter folgenden Figur 13 zu ersehen ist. 

dii ser Kes^t ! ;dl(-n Anforderungen 
hmsiclitlu li dt T W'iitscluiillu iikeit. des schnellen 
Dampfaulinacliens und der l inemptindlichkcit 
gegen hohe Forziening und schnelle AbkQhlui^ 
vollständig genflgte» so wutde die Ausrüstung 
einer Anzahl von Schiffen mit DOrr-Kesseln 
beschlossen 

S. M. S. „Baden" war das erste von diesen 
ScliifT- n, \\ . !r!ii s in Dienst stellte. 

Die Kessel von S. M. S. „Baden*'. 

Die für diev s Scliifl' be>timmteii und in 
Fig. 3 Tafel 1 dargestellten K» ssel sind v^n der 
Aktien-Gesellsclnift (Jermatiia in F« gel im Jal.re 
1896 unabliUng.g von den bislieng- n Konstruktio- 




Fig.3. 

mit der Wasserkammer nicht den für die DOrr- 

Kessel charakteristischen spitzen Winkel, son- 
dern sie stehen rechtwinklig zu der hier srhrag- 
liegenden Wasserkammer und haben daher 





konzent^iscii zur Kohrachse liegende Bunde er- 
balten können. 

Die hintere Rohrstfltzwand besteht aus 
Gusseisen und giebt infolge auftretender Risse 
manchen Anlass zu Reparaturen. Der Ober- 
, hitzer ist getrennt vom Oberkessel quer ZUr 
I l,.'lng.sachse des Kessels im Rau« Iifanü;e ;inge. 
ordnet. Hin seidicher Abschluss des Rohr- 
systems durch eng aufeinanderliegende Rohre 
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ist nkht vorhanden, und werden daher die 
Seitenwände der Kessel recht warm. 

Die Scheidewand zwischen der vorderen 

und der hintt i '-n Wasserkamraerhalfte schloss 
anfangs an den Seiten und unten nicht dicht 
ab, so dass liierdurch der Druckunterscliied, 
der zwischen der vorderen und hinteren Wasscr- 
kaniiiierhülfte herrscht, vermindert und daher 
auch der Wasserumlauf etwas beeinträchtigt 
wurde. Nach Beseit^ng dieser und einiger 
anderer Obelstande, sowie nach Gewöhnung 
des Personals an die Eigenarten der Kessel 
und an die fflr Wasserrohrkcsscl erforderliche 
Bedienung di r Feuer, arbeiteten die Kessel zu- 
friedenstellend, jediKh ist der Kohlenverbrauch 
ein hoher. 

Die Kessel von S. M. S. „Bayern**. 

Bedeutend gOnstiger waren die Erfahrungen 
mit den in Fig. 4 Tafel I dargestellten Kesseln von 
S.M.S. „Bayern", welche im Jahre 1897 vonSchi- 
chau in HIbing konstruiert und ausgeführt wurden. 

r);i difst K'SStl in einigen cliatakteristi- 
sehrn KonstruktiiMii-n \'on den r)ürr Kesseln 
abweichen, so werden sie von der Bautirnia 
nicht als Dürr-Kessel, sondern als Schic^au'sclic 
Einkammerkessel mit Field-Rohi;en bezeichnet. 

Die Rohre stehen auch hier, wie bei den 
Baden-Kesseln, reclitwinklig zu der Wasser- 
kanimer; die liintere Wand der W.isserkammer 
«st ji-doch niehr als die vordere nach Iiinl- 11 
geneigt, so dass die hintf^rf Wassfikaiiiiuirj - 
hälfte, abweicht tid von der Konstruktion der 
Baden-Kessel, entsprechend der zunehmenden 



Menge des hindurcbtreten* 
den Wasser» und Dampi^ 

g^misches nnch f)bcn zu 
1)11 iter wird. Die hintere 
kohrstützwand ist bereits, 
wie bei allen neueren 
Kesseln, als schmiede- 
eiserne Gitterwand hei^ 
stellt. 

Die Überhitzer schlie»- 

sen hier wieder wi<^ hei 
den Original-DUrr-Kesüeln 
j an den Oberkessel an. 

1 

Ein seitlicher Abschluss des Rohrsystems 
ist durch weite, an dem vorderen Ende ein- 
gezogene Rohre hergestellt, welche in der 

Kamuierwand verschraubt sind. Die Kessel 
sind hinsichdich ihrer Heizfläche für ihre Lei- 
stung recht gross gewahh. sonst aber leicht 
ausgeführt, denn sie wiegm pn. (|m Heizfläche 
nur 132,1 kg trotz der weiteren Rohre von 
90 mm äusserem Durchmesser und der grossen 
Oberkessel, die einen lichten Durchmesser von 
1 100 mm haben, gegenober 824 mm bei den 
Baden-Kesseln. Auf die 1. P. S. bezogen sind 
sie ebenso schwer wie die Baden-Kessel. 

r>ip Kessel haben von Anfang an zufrie. 
densteliend gearbeitet, und sowohl bei den 
Probefahrten als auch später einen wesentlich 
geringeren Kohlen verbrauch als die Baden-Kessel 
erzielt. 

Die Kessel von S. M. S. „Victoria Louise*** 

Bei den 12 Kesseln für S. M. S. „Victoria 
Louise" ist die Konstruktion zwischen der 
Aktien-Gesellschaft Weser in Bremen und der 
Kesseifabrik Dürr vereinbart worden. 

Der Kesselkörper mit Rohren und Rohr- 
stQtzwand tst von DOrr ausgefahrt, die Um- 
mantelung. das FeuergeschrUnk und die Über- 
hit/er hat die Akt.-Ge$. Weser nach eigener 
Konstruktion g'^baiit. 

Die ('beriiitzer sind, wiep'ig. 5 Tafel 1 z* igt, 
von den Oberkesseln getrennt, quer zu den Rohren 
im Kauchfang angeordnet, wodurch die ganze 
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i\nlas;t' komplizierter und weniger zugänglich 
wird. Die Kessel iiaUcn Kolirc mit scliielen 
Buncien untl l inc durch Abbiegen der Rohre 
go b ildete seitliche Wasserwand. FeuergesdirBnk 
und Ummantelung sind aiissax»rdentlich leicht 
hergestellt, so daas sich bei der Ablieferung 
der Kessel das geringe Gesamtgewicht von 
107 kg pro qm Heizflache ergab. Nachtraglich 
mtissteii aber noch manche Teile erheblich ver- 
stärkt werden. 




Fig. 6. 



Die Rohrstatzwand ist aus schmiededsemen 
Stäben zusammengebogen. Hierdurch wurden 
neben grösserer Haltbarkeit grössere lichte 

Öffnungen Ober den Rohrenden geschaffen, die 
das Hinführen von Bürsten zum äusseren Ab- 
fegen der Rohre wesentlich erleichlern. Vor 
die Gitlerwand werden handliche Rohrwand- 
deckei gesetzt, welche mit geräumigen Löchern 
fflr die durcbragenden Rohrenden versehen sind. 



Dieselben sollen ein DurehschlajEjen der Flamme 
durch die Gittcrwaiid und ein Aufsteigen der 
Heizgase in dem freien Raum zwischen Gitter- 
wand und der äusseren hinteren Kesselumman- 
telung verhindern. Die Flg. 6 zeigt die in ähn- 
licher Weise ausgefbhrte RohrstQtzwand der 
Kessel von S. VL S. „Prinz Heinrich". 

Die vordere und hintere äussere Kessel- 
ummantekniü: wird durch ein/eine mit Splinten 

bete<tit;te Well blech])la tt' 'M gebildet, (leren Li)S- 

nehmen und Wiederansetzen sehr um.ständlich 
ist Ausserdem geben die vielen nicht dicht- 
schliessenden Fugen der kalten Luft Gelegen- 
heit, in das Rohrsystem einzutreten. 

Die oberste Rohrreihe ist auf die zweite 
Reihe heruntergebogen, um hier den freien 
Querschnitt zwischen den Rohren zu verengen 
und den .Austritt der Heizgase aus dem Ruiir- 
bündel zu verzögern. 

Di« KmmI von S. M. S. »SadiMn". 

Abweichend von den Kesseln der drei 

zuletzt genannten Schiffe sind die im Jahre 1897 
erbauten 8 Kessel für S. M. S. „Sachsen" in 
allen Teilen von der Firma Dürr einworfen und 
erbaut, und d.iiier auch ganz n.ich deren Pa- 
tenten und bpeziaikonslruktionen ausgelührt. 

Eine Zeichnung dieser Kessel ist Fig. i 
Tafel II, die beistehende Abbildung Fig. 7 zeigt 
die in der Fabrik im Bau befindlichen Kessel. 

Die Kessel lial)en Rohre mit geneigten 
Bunden und seitliche durch abgebogene Rohre 
gebildete Wasservvände. Der Olx rbitzer ist an 
den Oberkessel angeschlossen. Den untersten 
Rohrreihen ist ein grösserer Durchmesser, näm- 
lich 97 mm aussai 'bei,5 mm Wandstarke ge- 
geben, entsprechend der in denselben stattfin- 
denden grosseren Verdampfung. Die Ro^r- 
Stützwand ist wie auf S. VL S. „Victoria Louise" 
als schmiedeeiserne Gitterwand hergestellt, vor 
welche, ebenso wie dort, handliche Rohrwand- 
decki l m'sei/t werden. Die vordere und hintere 
iiusseie Kesselummantelung ist durch grosse 
KlappthUren gebildet, wodurch ein bessoner 
Luftabschluss als auf S. M. S. „Victoria Louise" 
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und trotzdem eine leichtere Zugllngliclikeit er- 
zielt wurde. 

Die Kessel von S. M. S. „Vincta". 

Die 12 im Jahre 1897 von Dürr gebaut«Mi 
Kessel für den grossen Kreuzer ..Vineta", ein 




KiK- 7. KoM'ltypus filr S. M. S. der „Sailisenkla s«." (icsanildäi-lic cinrs Kcsscl> 212,05 qm, 
davon sind 200,25 qm was>.erbcrülirtt.' llei/lläi hr. ii,8<|iii ilanipfhci ülirtc I leiznitclic. Rosl- 
flächc cino Kc>scls 5,08 qm. 13 Atm. l Iwidnick. 




Fin- 8. Kesselanlage fQr S. M. Kreuzer ,Vineta", bestehend aus 3mal 4—12 Stück Wasscr- 
rolirkesselii „System Dörr" von zusammen 2548,8 qm ( Jesamtheizfläche; davon sind 2516,8 qm 
wa.sserberQhrie Heizfläche und 132 qm dampfberührte Heizfläche ; ticsanitrostflächc 

56,112 qm; 13 Atm. Überdruck. 



nicht so viel verschiedene Rohrsorten zu erhalter 
Infolgedes.sen wurden aber die seitlichen Kcsse.'- 
Wandungen sehr wann und strahlten vir 
Wiinne in den Heizraum aus. Auch die obersti 
Kohrreihe ist nicht mehr heruntergebogen, son- 
dern die V^ereng- 
ung des Quer- 
schnittes zvvischrn 
den Kohren beim 
Austritt der Gas^r 
aus dem Kohr- 
bündel ist durch 
Bleche gebildet, 
die auf die oberste 
Kohrreihe gelegt 
sind. Im übrigen 
sind die Kessn' 
ganz wie die von 
S. M. S.,, Sachsen" 
ausgeführt. Ihr 
Gewicht pro qm 
I leizfl.lche ist aber 
etwas geringer 
wie dort, es be- 
trägt nämlich nur 
125,6 kg. Auch 
der Raumbed.ir! 
ist etwas gerin^< r. 
Da die Kes>t'I et- 
was starker Wm- 
spracht werden 
als die auf dem 
Schwesterschiff 
..Victoria Louise", 
so ist das Kessel- 
gewicht auf die 
I.P.S. bezogen an- 
nähernd hier eben- 
so klein wie auf 
letzterem Schiff 



Schwesterschiff von S. M. S. „Victoria Louise", 
sind ebenfalls Original-Dürr-Kessel, und wie 
Fig. 2 Tafel II und Fig. 8 zeigen, von den Sachsen- 
Kesseln nicht wesentlich verschieden. Doch ist 
hier die seitliche Wasserwand fortgelassen, um 



trotz der kräftigeren Ausführung von Feuerge- 

schränk und Ummantelung. 

Die Kessel von S. M. S. „Prinz Heinrich**. 

Einen wesentlichen Fortschritt zeigt wieder 
die Konstruktion der 14 für den grossen Kreuzer 
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nung vieler Einzelheiten bewiesen. Hierbei 
wurde aucli durch Messungen festgestellt, dass 
im Überhitzer nur eine Cberhitzung des Dampfes 
um einige Grad stattfindet, dass aber durch ihn 
der vorher ziemlich feuchte Dampf vollstiindig 
getrocknet wird. 



„Prinz Heinrich" bestimmten Kessel. Sic sind 
von der Firma Dürr konstruiert, erbaut und 
im Herbst igoo fertiggestellt worden. 

Die in Fig. 9 Tafel II und Fig. 9 dargestellten 
Kessel sind erheblich grösser als die bisher er- 
bauten; jeder Kessel hat 284,1 qm wasserbe- 
rührter Heizflache. Um die Wärme- 
ausstrahlung zu vermeiden, haben 
sie wieder seitliche WasserwJinde 
erhalten, femer einen Oberkessel 
von 1 100 mm Durchmesser gegen 
900 mm bei S. M. S. „Sachsen" 
und „Vincta" und, um einen Schlamm 
sack zu bilden, eine tief unter die 
unterste Rohrreihe heruntergezogene 
Wasserkammer. 

Die Rohre sind im Konus um 
einige Millimeter eingezogen, wodurch 
der äussere Durchmesser des Konus 
verkleinert und eine engere Rohr- 
teilung ermöglicht wird. Von den 
f r üheren Konstruktionen unterscheiden 
sie sich femer durch Anordnung 
einer V'erbrennungskammer zwischen 
der zweiten und dritten Rohrreihe. 
Der Zweck derselben ist, eine 
bessere Verbrennung und eine Rauch- 
verminderung zu erzielen. Die beiden 
untersten Rohrreihen haben ent- 
sprechend der in ihnen stattfinden- 
den lebhafteren Verdampfung einen Fig. 9- Kesselanlage für S. M. grosser Kreuzer „Prinz Heinrich-, be- 




grösseren Durchmesser und eine 



stehend aus 14 Stück Wasserrohrkesseh» „.System Dürr" von zusammen 
4197 qm Gesamtheizfläche; davon sind .•^78 qm wasscrbertlhrie lleiz- 
grössere Neigung als die übrigen flache und 219 qm dampfbcrühne Heizfläche ; Gesamtrostfläche 94,5 qm; 

erhalten. Eine weitere, wesentliche 



Verbesserung sind die leicht abschraubbaren 
hinteren Rohrverschlüsse, von denen später aus- 
lührlich die Rede sein wird. 

Infolge der angeführten V'erbesserungen 
und der kräftigen Konstruktion aller Teile sind 
diese Kessel etwas schwerer als ihre letzten 
Vorgänger geworden, nämlich 129,7 kg pro qcm 
Heizfläche. Die mit einem dieser Kessel auf 
der Kaiserlichen Werft in Kiel angestellten Ver- 
dampfungsversuche haben günstige Ergebnisse 
gehabt und bereits die zweckmässige Anord- 

Scbiflbau, II. 



15 Atmosphären Ueberdruck. 

Die Kessel vom grossen Kreuzer „B"> 

Die bei Dürr im Bau befindlichen 14 Kessel 
für den grossen Kreuzer „B" werden sich von 
den Kesseln für S. M. S. ,, Prinz Heinrich" 
hauptsächlich nur dadurch unterscheiden, dass 
die Verbrennungskammer aus den später ange- 
führten Gründen in Wegfall kommt. Ferner fällt 
die seit dem Bau des Versuchskessels sonst stets 
angewandte weite Durchbohrung der Stehbolzen 
fort, weil von einem Abblasen der Flugasche 
von den Rohren durch die hohlen Stehbolzen 

42 
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hindurdi Abstand genommen 
ist. Der Stehbolzen-Durch- 
messer wird daher kleiner, 
und ^e engere Rohrteilung 
möglich, was eine kleine 
Gewichts- und Raumerspar- 
nis ermögliclit hat. 

Die Konstruktion dieses 
Kessels zeigt Talel Iii. 

ZaMUBmeiMtelliuig der 

In der umstehenden 
Tabelle »nd die IIau[n 
abiiu'ssungen der samtliclu n 
bcschrieboncn K<ssel, die 
Gi'\vii-Iit< , d« r Raumbedarf, 
die Ergt bnisse der Pn>be- 
fahrten und Verdampfungs- 
versuche an Land über- 
sichtlich zusammengestellt 
worden. Bei allen auf die 
L P. S. reduzierten Angaben 
ist die bei der östündigen 
forzierten Abnahmefahrt er- 
reichte Leistung der I laupt- 
maschinen t inschlicsslich der 
Leistung derjenigen Hilfs- 
maschinen, welche zum Ma- 
schinenbetriebe erforderlich 
sind, nämlich Zirkulations- 
pumpen, Speisepumpen und 
Heizraumventilatoren, in 
Rechnung gestellt worden. 
Da die Kessel ausserdem noch D impf liefern für 
die Beleuchtung, dir Kuii'. rmaM hine, die SchifVs- 
ventiiatoren, die Uami)ti<oi, luipparali- etc., so 
leisten die Kessel derjenigen Schifie, welche 
bereits Probefahrten gemacht haben, noch etwas 
mehr, als die Zahlen der Tabelle angeben. Bei 
den beiden im Bau befindlichen Schiffen „Prinz 
Heinrich'* und grosser Kreuzer „B" '\^t als 
Leistung diejenige Pferdestä l / ihl eingesetzt 
worden, für welche nach dem \ ertrage mit der 
Baufirma die Kessel genügend Dampf liefern 




müssen. Hei Bemessung dieser vorgeschriebenen 
Leistung ist jedoch der Dampfverbrauch for 
Schiflszwecke bereits mit berücksichtigt worden. 

Nachdem im vorstehenden die Entwick- 
lung der Dürr-Kessel in grossen Zügen be- 
schrieben ist, soll nunroabr auf einige Einzel- 
heiten eingegangen werden. 

Die erforderliche Beschaffenheit des 
Speisewassers. 
Während die Dürr-Kessel sonst steLs, auch 
bei plot/lichengrossenDamptentnahmcn, trocknen 
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Dampf liefern« kochten auf 5. M. 5. „Baden", | festgestellt, ohne dass ein Oberkochen auftrat, 
„Victoria Louise" und „Vineta*' die Kessel stark was auch auf S. M. 5. „Bayern" bisher noch 
Ober, sobald dem Krüssel wasser nur eine Spur j nicht augetreten ist. Auf S. M. S. „Baden" 
Sccwasst r beigemischt w.if d. , wie es z. B. , und „Vin^ta" wurde das Überkochen schon 
durch «in einzigfs durchgelrfssi-ne« kU^ini's ' dtirrh das schwadi salzhültige Ostseewasser 
Loch in einem Kondfnsatorrohre t;i li< ln-n iiervorgcrufen. wiihi i iid die KcssH von S. M. S. 
kann. Auf S. M. S. „Siichs< ii" wurden andc- „Victoria i-ouise ' nur gegen cJa.s sUirker salz* 
rcrseits schon 3 Pro«. Salz im Kesselwasser J haltige Nordseewasser empfindlich m sein 

4ä' 
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schienen. Diese Kessel hatten bei allen 
Fahrten In der Ostsee trocknen Dampf ge- 
licf'Tt, als aber das Srliitf von Kiel nach Wil- 
helmshaven überfülut wurde, trat ein heltigeb 
Überkochen ein, als Skagen passiert und das 
Schiff in das Nordseewasser gelangt war. Als 
Ursache wurde schliesslich fes^esteUt, dass in 
d«n Badewasservorwftrmem mehrere kleine 
Undichtigkeiten vorhanden waren. Durch die 
ROckleitung des Heizdampfcs gi langtr das Sn- 
wasser in die Kondensatoren und von duit in 
die Kessel. Dass diese Undichtigkeiten schon 
wahrend der Fahrten in der Ostsee bestanden 
haben, kann mit zianlidier Sicherheit ange- 
nommen werden. 

Dieses staiiee Oberkodien, weiches das 
Halten einer höheren Umdrehungszahl in den 
Hauptmaschinen ztir Unmöglichkeit niaclitr', 
wurde auf den genannten Schiffen um so schwerer 
empfunden, als das dadurch notwendige Aus- 
wechseln des Kesselwassers dort mehrere Tage 
aufestrengter Arfoeil nötig machte, während es bei 
den neuesten Kesseln, wie spSter auseinander- 
gesetzt, in wenigen Stunden geschehen kann. 

Die Erfahrungen der Marine Ober den 
schädlichen Einfluss des Seewassers stehen in 
gewissem \\'idprspruch zu Untersucliungen, die 
Professor Gutiierniuth an der technischen Hoch- 
adtule in Dannstadt »n Auftrage der Firma 
Dürr mit einem Versuchsapparat ausgefttbrt hat, 
der genau einem DDrr-Kessel entsprach, bloss 
dass er schmaler war und nur eine vertikale 
Rohrreihe besass. Herr Professor Gutermuth 
schreibt in seinem Bericht: ,,Rei allmählicliem 
Kinspril/en salzhaltigen Wassris bis /u 12,2 
Proz. Gehalt an Seewasser im Versuchsapparat 
konnte bei 7,0 Atm. Dampfspannung kehr we- 
sentlicher Unterschied in der Dampfentwicklung 
und im Wasserumlauf gegenaber dem Betriebe 
mit .Süsswasser beobachtet werden, der aus- 
blasende Dampf war trticken. Ein Sodagehalt 
von ' Proz dagegen % eriirsachte bereits' der- 
artige Schaunibiitlung iiu Obtrkessel, dass Über- 
kochen eintrat imd der ausblasende Dampf 
grosse Wasserinengen mitriss". 



Die gleichen Erfahrungen mit der Soda 
sind auch in der Kriegsmarine gemacht worden, 
die X'crschiedcnheit der Erfahrungen mit See- 
was^er hissen sich vielleicht dadiireh erklären, 
dass Professor Gutermuth das Seesalz dem 
reinen Speisewasser zusetzte, wahrend das 
Kesselwasser an Bord stets sodahaltig ist. Es 
erscheint nun nidit ausgeschlossen, dass das 
Seewasser nur in Gegenwart von Soda das 
starke Aufschäumen hervorruft. 

Das Aufschäumen des Speisewassers bei 
Anwesenheit von Soda und Seewasser ist 
ferner keineswegs in der Konstruktion des 
\ Darr-Kessels begründet, sondern findet seine 
Ursache in den chemischen Eigenschaften der 
Beimischungen und wird bei allen Kessel^temen 
auftreten, ohne sich allerdings ttba:aU in gleicher 
Weise störend bemerkbar zu machen Je ge- 
ringer die im Kessel enthaltene Wassi i im nge 
ist, um so schneller wird der zum Aufscliäunu n 
erforderliche Sättigungsgrad erreicht werden, 
je kleiner die m Wallungi^n geratende Wasser« 
oberflache und je schneller der Wasserumlauf 
an dieser Stelle ist, um so höher wird das 
Wasser spritzen und je naher die Eintrittsstelle 
in den Überhitzer an der Wasseroberfläche 
liegt, iimsomehr Wasser wird in die Maschine 
mitgerissen werden. 

In dieser Erkenntnis ist bei den neueren 
Kesseln der Oberkessel und der Querschnitt 
der Wasserkammer möglichst vergrossert worden. 

Die Abmessungen des Dampfraumes und 
der Wasserkamnu'r bei den einzelnen Kesseln 
■ ;;i'igt die nehensteiionde Ttibelle 2. Dieselbe 
i Ictsst uucii cikciuien, dass gerade die oben er- 
wähnten Schiffe, bei welchen ein Überkochen 
eingetreten ist, einen kleinen Oberkessel und 
eine im Verhältnis zur durchtretenden Wasser- 
und Dampfmenge enge Wasserkammer haben, 
und dass bei den Kesseln von S. M. S. „Sachsen", 
bei denen, wie erwähnt, 2 Proz. Salz ohne 
Nachtt il beigemengt sein können, viel günsti- 
gere Verhaltnisse herjschen. Du- Verhältnis- 
Zahlen der Tabelle zwischen dem Raumgehalt 
des durch die hintere Wasserkammer tretenden 



Digitized by Google 



No. 9. 



SCHIFFBAU 



Dampfräiune und Wasserkammerquerschnitte. Tabelle22. 



Kimc dest SchifTcs 



Versuchskessel . . . . 
S.M.S. «Bad«!* . . . . 

, „Bayern" . . . 
„ ^Sachsen" . . . 
, „Victoria Louise". 

, „VinetaV . 
„ „Prin?! Heinrich" . 
Grosser Kreuzer „B" . . 



Oberkesse! 


lichter 


Länge 


' Dnrch» 


de« 


i mesBer 


Mantelü 


1 IDID 

— ^ - 


mm 


900 


2683 


S-.M 


3644 


llüÜ 


44<50 


900 


3000 


850 


2490 


!tOO 


2S00 


1 ^^^^ 


3960 


1150 


;{700 



lichte 
IlAhe 
über dem 
Wasser- 
spiegel 



Dainpfraum|l „.„^^^^ „5,^, 
im 

Ofacrkessel 



pro 
qm 

Heiz- l.änRe 
fUche 



Verhältnis des 
«.Kaumgehakes des 
Ii» der Sekunde er. 

\\ a.'^scrkammcr zeugten Dampfes 

■Hrrif.- zu dem oberen 
"'^'^'"-ischniu Querschnitt der 
oben hiniei«n Wasser* 



750 

592 
s:!0 
750 
72fl 
750 
800 
800 



cbm 


I 


mm 


mm 


qm 


kammer 


|l,61 

1,48 


7,2 

7,H 


2715 
HH74 


156 
9H 


0,48 
0,:?:{ 


0 596 

* VcnlampfunjE) 

0,724 


;i,79 


14,9 


40i(» 


170 


0,fi83 


0,318 


.1,79 


8,9 


27Ü2 


167 


u,466 


0,592 


Iii ,804 


6,0 


2621 


121 


0,317 


0,77 




8,3 


2590 


166 


0,429 


0,641 


1.1,2:5 


11,4 


.»730 


1S4 


0,6Sfi' 


0,43(1 


:{,51 


11,24 


3450 


184 


Ü.Üc! l 


0,589 



Dampfes und dem Querschnitt der hinteren Heinrich" festgestellt worden ist. Dieser Kessel 

VVasserkamntfr sind untfr (h-r Annalune auf- wurde auch bei der höchsten Formierung: mit 

gestellt, dass durch die hinten; VVasberkanuuer dem an Kesselsteinbiidnern und Schlamm rciclu n 

Uockner Dampl autsieigt und nicht, wie wirk- ' Werftleitungswasser gespeist und lieferte dabei 



lieh der Fall, ein Wasser- und Dampfgenienge. 
Da es sich nur um die Gewinnung einer Ver- 
gleichszahl handelt, so dürfte diese der Wirk« 
lichkeit nicht entsprechende Annahme zul.'lssig 
erscheinf^n Kür die I. P. S. ist ein Dampf ver- 
brauch von 7.5 kq; rmgenommen wordrii 

Nach dem tiUtgen lUsst steh daher wohl 
erhoffen, dass der schwerwiegendste Obelstand 
der Dflnr-Kessel, die Empfindlichkeit gegen See- 
wasser, bei den neuesten Kesseltypen sich gar 
nicht oder nur in geringer Wdse bemerkbar 
machen wird. 

B»'i der Speisung der !>nrr Kcss< ! mit 
Brunnen- oder Leitungswas.ser tritt em Über- 



einen sehr trockenen Dampf. Wahrend aber 
bei den Dflrr-Kesseln fflr Landbetrieb und 
Flussschiflahrt mit lai^liegenden Oberkesseln 

der grOsste Teil des Schlammes und des Kessel- 
Steines sich im hinteren Teile der Oberkessel 
absetzt, gelangen bei den Kesseln mit querlie- 
genden Übtikesseln alle V'erunremigungen in 
die Wasserkammern und in die Einsteckj'obre. 
Bei der Speisung der Kriegsscbiffskessel mit 
Brunnenwasser wird daher eine häufigere innere 
Reinigung nOttg, und man verwendet daher zur 
Speisung ausschliesslich destilliertes Wasser. 

Es mae: hierbei gleich darauf hingewiesen 
werden, dass «^iimtÜclic rt ilr des Dürr-Ke.ssels 



kochen nicht auf, wie ausser vielen anderen ohne Schwierigkeit vom Kesselstein gründlich 
Beispielen, kürzlich bei dem Verdampfungsvcr- , gereinigt werden können. 



such mit dem Kessel von S. M. S. „Prinx 



(Fortwttimg folgt.) 



Nautische Instrumente. 



Von Dr. J. B. Messerschmitt in Hambut^, Seewarte. 



Es ist noch nicht -Sf) lange her, dass 
Deutschland auf dem Gebiete der Frikcisionb- 
mechanik, abgesehen von einzelnen Vertretern, 
nicht mit dem Auslande konkurrieren konnte. 



Die inleili^i ntrn n Arbeiter und Techniker, an 
denen es bti uns nie fehlte, waren daher meist 
gezwungen, ins Ausland zu gehen, wo sie dann 
häufig genug blieben und so ihrem Vaterlande 
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ganz verloren gingoti, \v()\on nocli der Name 
mancher fremder Finna zeugt. iMit dem allge- 
meinen Au&cbwunge der Industrie in den letzten 
Dezennien trat dank verschiedener Umstände 
hierin ein gründlicher Wandet ein, ao dass die 
deutsche Präcisions-Technik jetzt nicht nur er- 
folgreich mit der fremden in Konkurrenz treten 
kann, sondern sie soear in vieler Beziehung 
überflügelt hat. 

Was nun im besonderen die Herstellung 
naiilttcher Instrumente anbelangt, so lag es ge- 
wissermassen m der Natur der Sache, dass 
England die fahrende Stdle einnahm. Aber 
wie dir deutsche Schiffahrt sich mehr und 
mehr hob, folgte auch dieser spezielle Zweig 
rasch nach Bt^onders in Berlin und Ilamburp 
entstand eint' Reilic von Firmen, wcltlir nidit 
nur den iiöchsten Anforderungen entsprechende 
Instrumente anzufertigen wissen, sondern auch 
viele VerbesserungaDi und Neuerungen bd den" 
selben eingeführt haben, sodass da<en Erzeug« 
nisse mit Recht sich eines hei-vorragenden 
Rufes erfreuen. Daran hat die Fürsorge des 
Staates gewiss manchen Antril, mittelbar durch 
Erricluung der physikaliscli tcchnibcht.n Reichs- 
anstalt und unmittelbar durch direkte Ratschlage 
uhd Einkaufe der Rddismarine, Emrichtung 
von Untersuchungsanstalten, wie die Seewarte 
in Hambui;g u. dgl. m. Erst durch die strenge 
Prüfung der Instrumente werden die etwa vor- 
handenen Mjlngel aufgedeckt und dadurch Ver- 
besserungen angebahnt. Auf diese Weise er- 
halten dann sowohl der Veilertiger, als auch 
der Käufer die Sicherheit, dass die Instrumente 
den Grad der Vollkommenheit besitzen, welchen 
man an sie m stellen berechtigt bt 

In der folgenden Betrachtung sollen zu- 
nädist die Winkelinstrumente, dann der Kom- 
pass und zuletzt noch einige andere in der 
Nautik gebräuchliclic Apparate berücksichtigt 
werden. 

Winkelinstrumente. Bei der Bestim- 
mung der geographischen Breiten und Langen 
aus astronomischen Beobachtungen, bei Ab« 
statidsmessungen von Kostenpunkten u. s. w. 



sind Winkelmessunpen nötig. Verwendet 
man fest autgestellte Instrumente, so sind 
für einoi Winkel immer zwei Einstellungen 
und Ablestmgen nötig. Auf See jedoch 
können solche Instrumente nicht verwendet 
werden, man muss daher eine Winkelmessung 
durch eine einmalige gleichzeitige Einstellung 
der beiden Objekte vnrnehnien. was nur da- 
durch ni.i^lich ist, dass das eine direkt und 
das andere indirekt, durch einen Spiegel, be- 
trachtet wird. Das hierbei gebrauchte Instru« 
ment ist bekanntlich der Sextant, mit seinen 
verschiedenen Abarten, wie Oktant, Rcflexkms- 
kreis, dessen Erfindung durch die Engländer 
Hadley und Newton in der Mitte des acht- 
zehnten Jahrhundeits stattfand. 

Das Prinzip rtllf^r die«5er Refle.xionsinstru- 
nientc beruht im folgenden; In der Mitte eines 
geteilten Kreisbogens (des Limbus) befindet 
sich ein drehbarer, zur Kreisebene senkrechter 
Spi^el, dessen jedesmalige Stellung mittels 
eines 2^ichers (der Alhidade) an dem Kreise 
abgelesen werden kann. Durch einen zweiten 
mit dem Krei'^ verbundenen Spiegel wird das 
l^ild des betreffenden Objekts (z. B. der Sonne) 
nach dem Auge des Beobachters geworfen, 
vveldies sich an einem bestimmten, durch ein 
Diopter oder ein Femrohr gegebenen Punkt 
befindet, von wekhem aus man noch ein zweites 
Objekt (z. B. die Kimm) in der Richtung gegen 
den kleinen Spietiel sieht, wt slialb dieser zur 
Hälfte unbelegt ist. Die Ablesung am Kieise 
giebt dann den Winkel zwischen den beiden 
avisierten Objekten. 

Um genaue Winkel messen zu können, 
mdssen solche Instrumente einer Reihe von 
Anforderungen genügen. Die Achse des be- 
weglichen Spiegels muss genau im Mittelpunkt 
I der Krei'steüimg sein. Ist dies nicht der Fall, 
i so entsteht der sogenannte Excentricitäts- 
fehler, wodurch die am Kreise abgelesenen 
Winkel nicht mit den wirklichen flberein« 
stimmen. Dabei besteht die Voraussetzung, 
dass die Kreisteilung und der Nonius fehlerfrei 
sind. Bei guten Sextanten bleibt der Excen« 
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tricitatefehler selbst bei den grOssten AKnnkeln 1 
unterhalb i'. Finnen, wie C. Plath in Ham- 
burg gelingt es, fast felilerfreie Instruniente her- 

znst^Mlfii. H. h Instnmicnt'.'. h*'i wHrhrn die 
KxCciUriciUit ituici lialb dt r Ablfi,ungsgt. nauig- 
keil bleibt Es müssen ferner die Ebenen der 
Spiegel senkrecht zur Ebene des Kreises (Lim- 
bus) sein. Die Spiegel, besonders der beweg- 
liche, müssen planparallel und endlich niuss die 
optische Achse des Femrohrs parallel der 
Limbusebene sein 

DiT Sext;tnl(Mikrir[)i'r soll Inriu, abfr doch 

I 

mögliciist sleit sein, daiiiil ixeine Veibicgungen 
und Korniveränderungen vurkummen können, 
weshalb er jetzt allgemein aus durchbrochenem 
Metall (Messing, Ro^uss) ai^fertigt wird, 
wahrend man frOher iHelfach Holz verwendete. 
Dabei war die Teilung mäst auf Elfenbein an- | 
gebracht Obwohl Holz gegen Tcmperatur- 
schwankiiiitii n in Bezus^ auf die Ausdchnutii; 
sehr unemprtndJich ist, eignet es sich wegen 
seiner hygrodcopisdien Beschafienheä nicht zur 
Anfertigung von Präcisionsinstrumenten. Es 
arbeitet, wie der technische Ausdruck heisst, 
beständig. Auch lassen sich die jeweilen ein- 
getretenen Änderungen nicht genau angeben, 
auch wenn die ursprimgüchen finsseren Hr- 
dingnngen (Temperatur und I'^euchtinkcitsgi halt i 
der umgebenden Luit) wieder eingetreten sind, 
wie dies besonders die Untersuchungen von 
Hölzern fOr Nivellierlatten durch GouHer und 
Stadthagen gezeigt haben. Es werden daher 
i< t/t nur noch Sextanten aus Metall hergestellt, 
welche auch von geringeren Dimensionen (150 
bis 200 tum Radien) und daher handlicher als 
die liul/.v inen sind 

Die 'i'eilung ist gewöhnlich auf Silber 
(xlcr auch auf Platin ausgeführt, welche Metalle 
eine dem Messing ähnliche Ausdehnung haben, 
sodass bei Temperaturanderungen keine Unzu- 
trflglichkciten entstehm. Kinr 7.< \\ lang vi-r- 
wendete man Ix i Mrtalloklanten für die Teilung 
eine KlfVnheineiitlai:'-. da diese hei iingünstiger 
Heleuclitung leichter ablesbar ist. Wegen der 
verschiedenen Auidclinuiig:i - Koefficicnten der . 

ScUffbaa, O. 



beiden Matenalien finden aber dadurch starke 
Änderungen in der Excentricitflt statt, sodass 

dadurch Ft-hler von mehreren Minut«>n ent- 
stehen kAnni'ti. Man ist dalier mit Recht von 
tlieser Kuiibliukliun abgegangen. 

Aus Aluminium werden ganz leichte In- 
strumente gebaut, doch steht deren Verbreitung 
wohl hauptsächlich der höhere Preis im W^e, 
wozu noch kommt, dass das Aussehen des 
Alummiums an <!< r Atmosphäre mit der Zeit 
ein sehr unscheini)ari's wird. 

Je nach der Grösse des Kreisbogens 
nennt man das Instrument Sextant, d. i. ' ,, Kr<-is" 
bogen (6o«) oder Oktant, ' , Bogen (45 "), mit 
welchen wegen der Reflexion an den Spiegeln 
Winkel von der doppelten Grösse (120^ bezw. 
90*) gemessen werden können, weshalb die 
Bezeichnung der Einteilung des Kreises sofoit 
ents])! t chi-nd hercfestellt wird. Neuerdings kon- 
struiert man häutit; sogenannte Hnlb^^extanten 
(2. B, C. Plath in Hamburg), welche Winkel 
bis etwa xio*' zu messen erlauben. Sie «nd 
etwas kleiner als Sextanten, aber grösser als 
Oktanten. Letztere erlauben gewöhnlich die 
Winkel auf 30" mittels Nonien abzulesen, wSh« 
rend die Sextanten 10" geben; die Halbsex- 
tanten dagegen werden mit Nonienablesungen 
auf 15" und :io" liergestellt. 

Die ganzen Kreise, Prismen- und S|)ieget- 
kreise, mit welchen Winkel von beliebiger 
Grösse gemessen werden können, werden auf 
See so gut wie gar nicht gebraucht; es genügt 
daher auf sie kurz verwiesen zu haben. Das 
Bedürhiis, grössere Winkel als i20"* zu messen, 
kommt auch w-ohl, ;iussi r für V«rnussungs- 
zw"ecke und auf KriegsbcliiHen , kaum auf See 
vor. Mit drei Spiegeln kisst sich übrigens das- 
selbe . erreichen, freilich ist dann aber der 
Reflexionskreis gewiss vorzuziehen. 

Man konstruiert auch Oktanten mit Rn- 
gistriertrommeln, welche den Z\\eek haben, 
eine Anzahl Höhen zu beobachten, oime sie 
nncli jeder Kin^iti llnnj^ afi!i'<en zu müssen, was 
l>es«>iidiTS naciiLs be<(ueiii ist, da das Auge von 
dem Lilei neiilicht beim Ablesen geblendet wird. 

MX 
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Auch sind diese Instrumente so einrichtet, dass 
sie mit und ohne Registhervorrichtui^ gebraucht 
werden können. 

Bei unsichtigem Wrttcr und besonders 
nucliLs bind HühenbeobachtungLU von Gestirnen 
über der Kimin schwer anzustellen. Es hat 
daher nicht an Versuchen gefehlt, diesem Obel- 
stand abzuhelfen. So verfertigt C. Plath nach 
dem Vorschlage von Kapt. Hilgendorf Nacht- 
oktanten, bei welchen ein lichtstarkes Fernrohr 
verwendet wird. Dabei ist der feste Spiegel 
viel grösser als gewöhnlich, um in der Dilmme- 
rung genüi^end I,icht zu erhalten. Andere 
Mechaniker, wie Hamberc;, benutzen (ien gl< ieli( n 
festen Spiegel, wie beim gcvvi)luilichen Sex- 
tanten, geben ihm aber eine andere Fassung, 
damit durch diese das Gesichtsfeld bei der 
geraden Durchsidit nicht beschränkt wird: 

Eine andere . Methode beruht darauf, das 
Bild des Sternes so sichtbar 2U machen, dass 
man die Berührung desselben auch an • ineni 
sehr lichtsch wachen Objekt leichter erkennt, 
was durch Vcrilnderung des doppelt reflektierten 
Sternbildes geschieht. Man schaltet zu ditst m 
Zwecke entweder eine cylindrische Linse ein, 
wodurch das Bild in horizontaler Richtung aus- 
einandergezogen wird, oder ISsst durch ein 
doppelbrechendes Prisma zwei Sterne auf dem 
kleinen Spt^el erscheinen, zwischen denen die 
Linie des Horizonts beobachtet wird. 

Nach einem andern Prinzip, das zuerst 
Ing. Reitz verwendete, sind die TJhelh n-Qua- 
dranten von G. Butenschön in Ottrnsen ver- 
fertigt. Hier wird die Horizüiitale durch eine 
Libelle angezeigt, welche gleichzeitig mit dem 
anvisierten Objekt im Gesichtsfeld erscheint. 
Es fallen also die Spiegel vollständig fort^; wo> 
durch das Instrument sehr einfach wird. ' Die 
Genauigkeit einer einzelnen Beobaditung, welche 
damit erreicht wird, ist geringer als bei Ok- 
tanten und kann zu 2' bis 3' ai^enommen 
werd'^n ' ' 

lüidlieh ist noch die Kuitührung von 
Gy roslcripr n /u erwähnen, durch welche Lau- 
rent und Fieuriais die Visur nach dem Hori- 



zont zu umgehen suchen. Der von letzterem 
erfundene Gyroskop - Kollimator besteht aus 
einem kleinen Kreisel, der in einem luftleeren 
glockenarligen Kasteln 11 ein^e-^chlossi'n ist, da- 
an dem Sextaulcn bL-feutigt wird. Mit einem 
Blasebalge wird der Kreisel in sehr schnellt, 
langanhaltende Rotation (Uber 80 Umdrehung 
in der Sekunde) versetzt. Seine senkrechte 
Achse ruht in der Nahe ihres Schwerpunktes 
frei auf einem Zapfenlager und befindet aidi 
im Vertikal des zu messenden Gestirns. Nach 
bekannten Gesetzen der Mechanik beschreibt 

' die Achse eines derartii; rotierenden Kreisels «• li- 
laiigsaiii eine sogenannt'- Präzcssionskeo, |tläctH' 
um die durch die Schwerkraft bestiiimue Lot- 
linie, gleichgültig welche Ortsvcrilndcrungcn 
man mit ihm vornimmt, sodass also weder die 
Schiffsbewegung noch die Unruhe der Hand 
des Beobaditers diese konische Bewegungsfonn 
merklich stOrt 

Auf einem zur Rotationsjichse des Apparats 

; senkrechten Durchmesser befinden sich zwn 
plankonvexe, um ihre £jeinpin«;ame Brenn\VL':ti' 
abstehende Linsen, in di ren optischen Mitt'-i 
punkten je eine feine schwar/.e Linie senkricht 
zur Vertikalachse des Kreises eingraviert ist, 
welche der Beobachter im Sextantenfcmrolir 
als feine horizontale Marke erblickt. Diese stefft 
den künstlichen Horizont dar. Infolge derO^- 
cillationen durch die Pr.'izessionsumdrehung 0 =^ 
Gyrctskops schwankt diese Linie periodisch fil"-f 

j und unter der wahren I lorizontlinie um cin n 
Betrag uleich dem Öffnungswinkel de^ von dtr 
Drehaetise selbst beschriebenen g< N 
einer der Linsen sind deshalb einige parallele 
Striche eingraviert, mitHQlfederenderBeohaditer 
die Lage des im Sextantenfemrohr doppelt ge* 
spiegelten Gestirns von der wahren Horizont' 
linie abschätzt. Durch Hinzunahme der kon- 
stanten Winkelablesung an der Se.xtantenteiluns: 
erhalt man dann die gesuchte Höhe. Die clatwt 
erzielte Gf*n;itiitjkeit wird für '-ine einzelne Ht- 
obachtung nach den üiitersuchungen französisclKi" 
Fachmänner zu i' angegeben, so dass das In* 

. strumeut alten Anforderungen bei Ortsbestiin* 
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mungen auf See genOgt und wohl auch vielfach 
Verbreitung finden wird. 

Wie schon oben erwähnt, mOssen bei den 
Rofli'.\ionsinstriimf*nten dif beiden S[nt-i;< I ]jl;in- 
paiallflr Kläclion haben. Diesp Bedingung wird 
nanK-ntüoh für den grossen Spieg»*! gefordt i t, 
da bei liim eine Abweichung dazu tührt, das.s 
das von der vorderen Fläche des Spiegels er- 
zeugte Bild mit dem helleren der hinteren, be- 
legten Flache nicht vflll^ zusammenfällt, wodurch 
die Bilder verwaschen erscheinen. Ausserdem 
aber entstehen auch, was weit schhmmcr ist, 
vermöge der Brechung der Lichtstrahlen beim 
Durchj^ang durch den dann keilförniit^ c^estaheten 
Spiegel, j<' narh der vrrsi luedenen Grösse des 
Einfallswinkels, auch vtrachiedene P'ehler in den 
Winkelnussungen. Spiegel mit grossen Fehlern, 
bei welchen die vordere und hintere Fläche 
über lo" gegen einander geneigt sind, sind fflr 
die Messung grösserer Winkel fast unbrauchbar, 
weshalb es nötig ist, besonders den grossen 
Spiegel vorher zu prüfen. 

Man hat zu diesem Zweck besondere 
Apparate konstruiert, welche auch {gleichzeitig 
zur Untersuchung der iai bigeii (>l;isi r (Schatten- 
gläser), welche beim Beobachten von Sonne 
und Mond zum Abblenden des grellen Lichtes 
dienen, verwendet werden können. Pistor und 
Martins stellten zuerst einen diesbezflf^ichen 
Apparat her; aber erst C. Phith in Hamburg 
haute einen Apparat, welcher mit einer Vor- 
richtung zum Messen der Neigung der Glas- 
flächen versehen ist und y-V/A ;tllpemcin gebraucht 
wird. ICi lasst durch ein Fernroiir parallele 
Strahlen austn tt n, die das Bild eines Horizon- 
talfadens auf den lioi izuntal liegenden Spiegel 
werfen. Dieses wird nach einem gleich geneigten 
Fernrohr reflektiert in welchem man dann zwei 
Bilder des Fadens sieht, von welchen das eine 
von der vorderen Fläche, das andere von der 
hinteren Spiegelfläche zurückgeworfen ist. Misst 
man den Abstand beider Bilder in der einen 
Lage und dreht dann den Spiegel um i8o* in 
der Morizontalebene, po bleibt bei planparallelen 
Gläsern der Abstand der nämliche; ist dagegen 



das eine Ende des Spiels dicker al» da» 

andere, so erscheinen entsprechend die beidra 
Bilder einander näher oder entfernter VC« ein* 
ander. Der Unterschied des gemessenen Ab- 
stiindes in Winkclniass entscheidet dann über 
die Brauchbarkeit des Spiegeis. Bei kleineren 
Fehlern genügt es, eine Korrcktionstabelle je 
nach der Grösse des Winkels zu verwenden, 
bei grösseren ist der Spiegel ganz zu ver- 
werfen. 

Die Prüfung der Sextanten kann dadurch 

geschehen, dass man mit ihm eine Anzahl genau 
bekannter Winkel missL Noch besser geschieht 
sie mit einem tlieodolitartigen Hilfsinstrumente, 
bei welchem an Stelle des Oberbaus dei' St xtant 
nahe centrisch aul den ilurizont^d kreis, bez. auf 
eine dafür besonders eingerichtete Platte auf- 
gesetzt werden kann. Stellt man nun eine be- 
stimmte Richtung am Sextanten mit dem be- 
weglichen Spi^el von 5* zu 5* oder lo* zu lo* 
genau ein und vergleicht dann die entsprechenden 
Ablesungen am Horizontalkreis des Theodoliten, 
so erhalt man unmittelbar die Fehler des Limbus 
des Sextanten. Hierbei ist vorausgesetzt, dass 
die Teilung dieses Kieises gmau untersuclu ist 
und die Ablesungen durch Miki oskope ge.schieht, 
so dass diese auf etwa 2" bis 3" sicher sind, 
also unterhalb der vom Sextanten gegebenen 
kleinsten Winkelgrösse (10^) bleiben. 

Zu den Httlfsmittdn bei den nautisch-astro- 
nomischen Beobachtungen gehören auch die 
SchifTschronometer, welche bis jetzt nur ver- 
einzelt in Deutschland hergestellt werden. Es 
ist besonders A. Kittel in Altona, der solche 
Instrumente in allen Teilen aus lein deutschen 
Erzeugnissen herstellt. Neuerdings hat auch 
d^ Zentrum der deutschen Uhrenindustrie, Glas- 
hütte i. S., dessen Präzisionstascbenuhren ja 
den allerersten Rang einnehmen» den Vovuch 
gemacht, sich auf die Herstellung von Marine- 
chronometern zu verlegen, so dass Aussicht vor- 
handen ist, auch auf diesem Gebiete völlig ein- 
heimische Erzeugnisse rn grösserer Anzahl zu 
erhalten. 
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No. d. 



Mitteilungen au 

Äll^enieines. 

Über di« Bauthfttigkcit der einzelnen grös- 
üi«rcn Marinen sei hier fotg^cndc Ziminmenstellung 

wledergcgt'V 

Deuti<chlund. Im Hau befanden sich dir 
ScWachtst hiffc „Kais, r WillKlin II .Kaiser Wil- 
helm der Grobsu", n^3>^<^r Barbarossa", „Kaiser 
Karl der Grossf«, „Wiltelsbach", D., E., F. und 
G., ilic Panzcrkmiz» r „Fürst Bismarck", „Prinz 
Heinrich" und B., die grossen geschützten Kreuzer 
„Freya" und „Victoria Louise", die kleinen Kreo- 
/cr „Nyniph' ", „Ninbf", ,,Tlu-iis", ,,Ari.i'lii. ", 
,,Ainaz<>n<r" luul ,,Mt<liisa", die Kanomnbooii- 
„ Tiger", „Lucbs" und A. Insgesamt 33 Scbifle 
nüt 161 521 t Gesamtd^pl. 

Hiervon sind fertig geworden znr Dienst- 
vt r\vrn<hnig das l'an/! r-i hift" „Kais<-r VVilbi-lin II.", 
der Panzerkreuzer „Fürst Bismarck", der gruä«e 
^csehfltzte Kreuzer „Victoria Lodse**, die kleinen 
Kn M/' T „Nyniplit" um! ,,Ni<>b(." und die Kanonen- 
booiL ,, Luchs" und ,, Tiger". Insgesamt 7 Scliift'c- 
mit 34439 t Gi.samtd« jil. 

Von Stapel gelaufen sind die Panzerschiffe 
„Kuser Barbarossa" und „Wittelsbach'*, der Panzer- 
kreuzer „IMn/ Heinrich", dii' kliiiun Krcu/cr 
„Thetis", „Ariaduc" „Amazone" und „Medusa". 

In Bau gelegt sind die Linienschiffe F. und 
n., di r P;in/( vk;»'u/fr Ii., d'w kh-inen Krt-iizer 
„Ml du>a" und ,, Amazone" und das Kan(infnb(M>t A. 
Insgt samt 6 S< hiffc mit 38653 t Dt pl. 

BngJfUld. Im bau oder in Hau vt rgcl)«-n 
waren die Linienschiffe „Ocean", „Gohath", 
,,(il.':y", ,,.\IIki)1i", ,, \'cngcai;i c ■', ,, London", 
„Bulwark", „\ i ncrablt", „Formidabk", „Inipla- 
cable", „Irresistible", „Queen", „Prince of Wales". 
„Duncan", ,,Corn\vallis", ,,E.\muuth", ,, Rüssel", 
„Montagu" und ,,All)eniarlt " , die Panzerkreuzer 
,.Cr<ssy", ,,Aboukir", ,,Hogue", ...Sullej", „Ba- 
chante". ,,Furvalus", ..Drakc", „Africa", „Levia- 
than", „King Alfred", „Essex", „Kent*', „Mon- 
mouth", „Bedford", „Cornwall ', ..Siiff ilk", , - 
wick", „Cumberland", ,,l)ont gal * und „Laut asii 1", 
der gcschfitüte Kreuzer I. Kl. ,,Spartiate", die 
gesehtltztt n Kreuzer II. Kl. „Gladiator", ,,Chal- 
lenger" und ,,Fncounter", der gt schützte Kreuzer 
III. Kl. ,,Pandora", die Kanontiiboote „Hritomart", 
„Branible", „Dwarf" und „Thistle", die Sloops 
„Condor", „Rosario", „Fantöme", „Espiegio", 
„Slieerw.tti 1 " iiiul „Mutinc". In-i;f s;unt 55 Sfliiffr 
mit ciuttn Ge%anitiieplaccment von 534950 t. 

Hiervon siinl :\:v die Indienststellung fertig 
geworden die Linienschitt'e ,, Ocean", „Goliath" und 
„(ilorv", tler Panzerkreuzer „Cressy", der ge- 
schützte Kieuzer I. Kl. „Sparliatc", der geschützte 
Kreuzer II. Kl. „il^racintb", die Kanonenboote 
„Britomart", „Bramble", „Dwarf" und „Thistle" 
ilu .-slnop-, „( otulor" und „Rosario". Insgesamt 
1:2 Sthrtr um 71 ;^7o t Gesamttleplacetuent 

Ini l;. -1 Jalire bewilligt und in Bau ver- 
geben Kind die beiden Linienschifle „Queen" und 



s Kriegsmarinen. 

„Princo of Wales", tlle Panzerkreuzer „Cornwall", 
„Sufl'olk". „Herwick", ,,(.uiiiberland", „Donegal" 
und „Lancaster", ilie beiden geschützten Kreuzer 
II. Klasse „Challenger" und „Encounter". insge- 
samt 10 Schiffe mit 100400 t Depiaeement. 

\'on Stapel ■-itnl i^elaufen die Linienschiffe 

I „London". ,, Bulwark", ,,V'enerable", ..Furmidable" 
und ,.lniplacable" und die SIoops „Sheerwaler**, 
„Vestal", ..Rinaldo" unil „Mutim". 

Frankreich. In Bau befanden sich die 
LinienschifTe I. Kl. ,,St. Louis", ,,.! 1 1' und 

I „SufTien", das Linienschift' II. Kl. „lienry IV.", 
die Panzerkreuzet ,,Jeanne d'Arc", ,,Montca1m", 
,,Gueydon", ,,I)up; tit Thouars", „Gloire", ,,(.\)nde", 

I „SuUy", „Marseillaise", „AmiraJ Aube", „L>e«aix", 

I „Kl^er", „Dupleix", „L^on Gambctta" und „Jules 
F( rry", ilii geschützten Kren?, r ,, Guichen", 
„Chäteaurenauld" und „Juricn tle ja Giaviere". Ins- 
gesamt 21 Schifle mit 204884 t Gesamtdeplacenient. 
Hiervon sind fflr die Indienststellung fertig 

I geworden die Panzerschiffe „St Louis" und „J^na" 
und die geschülzen Kreuzer ,,Giuifirn" und 

I „Chäteaurenauld". Insgesamt 7 Schüfe mit 39663 t 

I Ge.«iamtdeplacement. 

Von Stapel irelnufen sind die Panzerkreuz« r 

I ,, Dupleix", ,,Mojilcalm", ,, Gloire" unil „Marseilluihe". 

I 4 Schiffe von insg»-satnt 37255 i I >t |)!arem< t)t. 

In Bau gelegt sind nur die beiden Panzer- 

I kreuzer ,,Lf:<m Gambctta*' und „Jules Ferry", 
a Schilfe von insgesamt 24832 t DeplaceiiU iU 

' Vereinigte Staaten. Im Bau befanden 

sich die Linienschirte ,, lllionois", „Alabama", 
„Wisconsin ", ..Ntaine", ,, Missouri", „Ohio", ,,Kear- 
sarge" und ,, Kentucky", die Monitors ,..-\rcansas", 
„Nevada", ,,Floriila" und ,, Wyoming", die ge- 
schotzien Kreuzer „Denver", „Des Moines", „Chat- 
tanftoga". „Galveslon", „Tacoma" und „Cleve- 
land". ln!-^r^;ui.t 18 Sehifle mit 138465 t, 

I Hierzu snul noch die bereits früher bewil- 

I ligten aber erst am .Schhiss des Jahres vergebenen 
Liniei:sclnfle ,,(ieorgia", ,,New Yersey" „Pennsyl- 
vania", ,, Virginia" und ,, Rhode Island", ferner 
die Panzerkreuzer „California", ,, Nebraska", „West 
Virginia", „Maryland", „Colorada", „South Da- 

1 cota", „St. Louis*', „Milwaukee" und .tCharlesion*' 

' weitere 14 Schiffe mit tfllffioo t Gesamtdeplacemcat 
zu zahlen. 

I Fertig geworden sind hiervon die Linien- 

schiffe ,,Kearsargc", „Kentucky", „Alabama" und 
„Wisconsin". Ingesamt 4 Schiffe mit 46100 t Gc- 
samtdeplaeemcnt 

Von Stapel gelaufen sind die Monitors 
,rArcansas", „Nevada" und „Wyoming" von ins- 
gesamt t Deplacement 

RuHsland. In Bau gewesen sind die Linien» 
schiffe „Knjaz Poiemskin Tavritschewsky*', ,,Pop* 

' jeila", ,,Retwis.ni", ..Caesarewitsch". ..I^ m uUik 1". 
,,()rer', ..Impi rator .Mcxander III." und „.\iinural 
Siiwarofl", ein KOsienpanzer, die Panzerkreuzer 

I „Gromoboy" und „Bayan*' und die geschätzten 
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Kreuzer 11. Kl. „Diana", „Pallada", „Aurora", 
, .^'".,'atyr", ,,\'anaf;" ,,A-.kold" und 2 Unbenaniite 
und die- gtadiülztcn Krcii/.cr III. Kl, „Nowik", 
„Bojarin", und i Unhenannu r. Ins^osamt as Schiffe 
von insgesamt 191 775 t Deplacement. 

Fertig gestellt ist von allen diesen nur der 
l'anzi rki t uzcr „Gromoboy" von 13336 t Depla- 
cement. 

Abgelaufen &ind die Schlaehtsehiffe „Popjeda" 
und „Ht'twisan". dii^ Kreuzer ,,Bayan", ,, Aurora", 
,,Novik" und ,,Hoyarin", zusainim-n 6 ScIiiftV mit 
35 804 t Gesamtdcplacemcnt. 

In Bau gelegt sind ili; Si hlachtschifft- „Bo- 
rudino", „Imperator", „Alrxander III.", ,,OreI", 
„Admiral SuvaroflP', ein Kflstcnvcrtcidi^cr und 
3 unbi tiannte Krt-u/cr. Insgesamt 9 ScbifTe von 
75664 t Dfplacrnieiit. 

Japan. In Bau bt fandi ii sich die Sdilacht- 
schiil'e „Mikasa", „Aüahi" und „Hatsuse", die 
Panzerkreuzer ,»Asania", „Izumo", „Yakumo" und 
,,I\vatt " und die jjt scliüt/t« n Kreuzer ,,Chikaya" 
und 3 unbenaunle, zus>anmien 11 Schifie mit 
97512 t Deplacement. 

Iliervoa sintl fertig gestellt die Srhiarhtschiffc 
,,Asahi" und „Halsubc", die Paiuctki'eu2er „Ya- 
kumo", „Asama" und „Izuma". zusammen 5 Schifft' 
mit 60 244 t. 

Von Stapel gelaufen sind das Schlacht.schiflf 
,, Mikasa", tler Panzerkreuzer „Iwate" und der ge- 
schätzte Kreuicer „Chikaya", zusammen 3 Schiffe 
von 28268 t. 

Auf Stapel gelegt sind 3 gcseliOtzte Kreuzer 
von etwa 9000 t Geüamtdepiacemeot. 

Italien. In Bau waren die Linienschiffe 



„Amiraglio di Saint Bon", „Einanuelc Filiberto", 
,,Bcnedetto Brin", ,,Marglit-t iia", ,,K!) na", ,,Roina" 



und „ Viltorio Enianu< 



die PatiZc! kl (, u.^;cr 



„Garibaldi", „Varese", „Basilicata" und „Fran- 
ccsco Fcmiccio" und die .Avisos „Puglia", „Agordat" 
und „CoatU", insgesamt 14 Schiffe von 12928g t. 

\'on Stapel gelaufen ist kcins der Schiif. 

In bau gelegt bind die Schlachtschiffe „Elena", 
„Roma" und „Vfttorio Emmanuele**, insgesamt 

3 SrhifTi iriit 37 5" • t |)Iai nn'. nt. 

Zu den Probefahrten gelangt sind die Schlacht- 
schiffe „Amiraglio di St. Bon" und ,,Emanuele 
Filiberto", dir hr iclen Panzerkreuzer ,,Vart-se" und 
Garibaldi" und die Avisos „Puglia", „Agordat" 
und „Coatit", insgesamt 7 Schiffe mit 39239 t 
Deplacement 

Dtiutschlaiid. 

Am 2r. Januar brach auf der Kaiserlichen 
Werft in üanzig abends nach Schluss der Arbeits- 
zeit ein Brand aus. Derselbe wurde sofort ent- 
deckt. Bei dem herrschenden starken Winde grifT 
dersi 11k alu r zum EintrefTen der Dampfspritze 
so raüch um äich, dass alle 3 Etagen des Uau- 
gerOstes und die am Heck angebrachten Teakholz- 
planken des Kanonenboots A angekohlt sind. 
Die Eisenteile sind zum 1 eil v» rbeult, der Achter- 
steven hat kleine Risse erhalten, die indessen die 
FestiL;krit desselben wenig beeinträchtigen. 

Die Marine-Kundschau vom Januar d. J, ver» 
Offentlicht die Probetabrtsresultate von S* Al< S« 

,}Nlobe", die im Sommer des Jahr<s ausgeführt 
sind. Dieselben sind in der folg«rnden 'l abeile zum 
Teil wiedergegeben. 



Bezeichnung der Fahrt '^'palut'^ 

Dauer der Fahrt .... Stunden *i 

Tiefgang vom ....... m 4,2i)0 

,, hinten m 5,25ö 

Ind. Pferdestarke dei- Hauptmaschinen «118 

L'mdiehun^en 161! 

Kohlenverbr, per qm Rost u. St kg — 
„ 1. P. K. und 5t kg — 

Lufinln uli Ul k unter Rost , . mm 81 — 86 

Geschwindigkeit 21,6 

*) Es waren nur 3 Kessel im Betrieb. 

Am 9. August wurden die Meilenfahrten 
absolviert mit den In folgender Tabelle atigefllhrten 

Resultaten, 

Der lielgang betrug hierbei vorn 4,320 m, 
hinten 5,280 m, die Schraubensteigung 5,0 m. 



Kohlcnmcss- 
Fahrt*! 

24 
4, »06 
5.290 

«2f? 
79, »i 
S2,ti4 
1,0P8 
0 



Kohlenmess- 
Fahrt«) 

24 
4,276 

1221 
0,967 



Kohlenmesä- Beschleunigte 



Fahrt 



24 



;t»86 

12 7, 2.-. 
80,15 
0,845 
0 



I 



Dauerfahrt 

72 
4.:i2 
.•.,:12 
4!t21 
140,3 
122,9 
0,914 
10,4 
19,4ü 



I. P. K. I Umdrehungen 



3554 

1199 
958 



1Ü6,4 
126,73 
87,0!» 

8i,oa 



(icschwindigkeit 
Seemeilen 

21,:.H4 
1 7,i>4.s 
ll,tt7!» 
11,1h}» 



Die Angaben des Schiffes sind bereits fraher 

zum Teil wiedergegeben. Der Vollständiglteit 
halber seien dieselben wiederholt. 

Lange zwischen den Perpendikeln 110,0 m, 

grösste Breite 11,8 tu. Konstniktionstieft;ang vorn 
4,6 m, hinten 4,97 bei einem Deplacement von 
2600 t. Verlangte Pferdestarken 8000 bei 170 
Umdrehungen. 

Cylinderdurchmessrr 780, 1130 2 X 1300 
Hub 720 mm. 8 Thornycroft-Kessel in a Kessel- 
räumen haben eine Gesamtrostflacbe von 39 qm, 
eine Gesaratheizflache von 2oao qm. Die Propeller 
I habt 11 ^ fliii,'! ligi St liiauben von 3,5 m Durch- 
[ messer und 4,6 m mittlerer, veränderlicher Neigung. 
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England. 

Der Panzerkreuzer „Monmouth'*, iDi place- 
ment 9800 t, Geschwindigkeit 23 Knoten, I.P.K. 
22 «oo» erb.^lt Nlcla«8se-K< s^, | .Auch snlf 
iKUc Sioop „Merlin" mit 1400 I. l\K. Kessel 
vom Niclau88e-Typ erhalten, die sämtlich in Eng- 
land angefertigt werden sollen. 

Der mit Re[)araturarbeiteii naeh Kriecütfung 
di r ersten Frobelahrten besrli.Hugte neue Panzer- 
kreuzer „Crcssy" ist da^ 11 --1 1 n-Hsche Kriegs- 
schift', bei dem üämtiiche Holxteilli durch Impräg- 
nicning feuersicher gemacht sind. 

Auch auf dem Schmerzenskind der eng- 

iit-rlRii Mnrine, der ncitrn \'niiit „N'irtoria am! 
Albert' ist feuersicher imprägnicrtei« Holz in 
grossem Massstabe bereits verwendet. Hier soll 
es aber nach Möglichkeit wieiler entfernt werden, 
da die Farbe nicht gut darauf haftet, was fOr ein 
solches nur dem Prunk dienendes Schiff sehr un- 
angenehm ist. 

Nicht fianz ohne Humor schreibt i.lei Korre- 
spondent der Dockyaid Notes in The Kngineer 
ii./i. „Krtther wurde über den „Unfug", dass wir 
ftlr andere Mächte Kriegsschiffe erbauen, die im'ig- 
lichcrweis<' gegen uns selbst kampftn kannten, 
seitens eitizelner Parteien stark gesc^umpft. Diet>i' 
Klagen werden nächstens von selbst verstummen. 
BetriK ht< n wir uns die Liste unserer früheren 
Abiieliuier. 

Deutschland . . . baut sich die Schilfe selbst. 
Russland . , ► , „ ,11. 

Holland . -i 1» M 

Spanien lAsst in Frankreich hauen, 

Portugal ....„„ „ „ 
Griechenland . . . lAsst schon lange in Frank- 
reich bauen. 

TOrkei lässl in Deutschland bauen 

zum Ausdruck der Hoch- 
aditung des Sultans vor 
dem Kaiser, Oder Iftsst 
in Aimiika bauen, wenn 
dort Kredit gewährt wird. 

China braucht keine Schilfe mehr. 

Siam ...... „ „ 

Argentinien ... „ „ ,. „ 

Brasilien .... 1 brauchen keine Schiffe, sonst 

Chile l lassen sie in Frankreich bauen. 

Es bleibt nur noch Norwegen und Ja|).ui. 
Letzteres scheidet aber auch bald ganz aus, Hoff- 
nung iht aber noch vorhanden, da&s in öQdaincrika 
nftchstens ein Krieg ausbricht, und daas dann wieder 
einzelne Staaten Schiffe brauchen". Wer weiss! 

!' Admiralität hat einen Apparat 7v.m 
Kohle nübcrnehmen bei geschlepptem .Schitie in 
Amerika bei Spencer Miller bi sii llt Der Appa- 
rat ist im vorigen Jahrgang des Schiffbau mehr- 
fach erwähnt und näher beschrieben (S. 117, 179, 
221 und 2331. Dieser neubestellte .\pparat .-^oll 
40 t pro Stunde bei einer Fahrt von lu Knoten 
vom Kohlenschiff zum Schlachtschiff aberntittcln. 



Man beabsichtigt, den Torpedoboots wr- 
stArent Schllngerklele nt ^währen, falls die 

Erprobungen mit eir.i m \'i 1 -vi;! Ii - Ii. ). U iiin^iclitüch 
Geschwindigkeit und .Stetigkeit gut ausfallen. Von 
einem Boot werden zu diesem Zweck die Decfcs- 
rohre entfe rnt, dafür 50 Mann Ober die etatsmassigc 
Besatzung zli Ausführung von Schlinjrerversuchcn 
niitgenommen. Hiernach wird tias Boot Fahrten 
mit 15, 20 und 35 Knoten Geschwindigkeit unter 
nehmen, wobei die zugchftrende Maschinenkraft 
!)■ si'-niiit wird. l)aiiii wi rd< 11 die Kiele 
eingebaut, wonach entsprechende Fahrten unter- 
nommen werden. 

Nach Prometheus bat man mit Cordit, dem 
in I^ngland gebräuchlichen Pulver, keine guten Er- 
fahrungen gemacht, da die Rohre hierdurch ausser- 
ordentlich stark beansprucht und ausgebrannt und 
dadurch nach wenig<'n Schns>.en unbrauchbar 
werden. Man hat dort eiru K Immission zur Unter- 
suchung dieser Angelegenheit eingesetzt. Man 
denkt durch Zusatz von etwas mehr Nitroglyceriu 
das Cordit in jeder Beziehung zu verbessern. 

W-v ■; ihntKte Kreuzer II. Klasse „Sybille" 
von 34OU l, yi,5 m Lange, 13,1 m Breite, 5,0 in 
1 itfe untl 20,4 Knoten grösster Gesehwimligkeit 
ist am 16./1. in der Saldanha Bai auf ein Kifl' ge- 
laufen und wrak geworden. Das Schiff stammt 
au^ iSq.i Hassilbe wollte vor einem aufkommenden 
Sturme nacht» Schutz suchen und lief hierbei auf. 
Die Besatzung ist gerettet bis auf einen Mann. 
Man hofft Kanonen und Vorräte ausschiffen ZU 
können, wenn das gute Wetter andauert. 

Seit J895 hat l!iK'!and erst im Vorjahr zum 
er-^ti ninale wiede r I i . \ iin Torpedobooten 

begonnen. 4 StQek, No. 9S — 101, i>ind im Bau. 
No. 98 ist am 323. bet Thomycroft abgelaufen. 
Diese Boote werden 47 m fang, 5,2 m breit, 2,5 m 
tief, erhalten 178 l Deplacement 2800 I.P.K, für 
eine Geschwindigkeit von 25 Knoten. Die Ar- 
mierung wird aus 3—4,7 cm-S.-K. und 3 Lanzier- 
rohreo besteben. 

Das Panzersdtiff „ImplacaUe" hat die 

Pn In fahrten begonnen. Mit 3265 1. P, K hi i 66 
Umdrehungen erreichte dasselbe 11,1 Knoten aui 
308tandiger Fahrt. 

Auch die Sloop ,,Miittne'% SehwestersehifT 

der jjVestal" und .."-^Ir- at w ator", ist in Sheerness 
am 13. i. tiij liit i'n)|ji-tahi teil in Dienst gestellt. 

Das Schlaclii.scliiu „Albion", welches kürz- 
lich die ei ste Probt fahrt mit 2700 I, P. K. erledigt 
bat (S. 252 d. Schiffb.>, hat auf dieser Fahrt eine 
grossere Mascbinenhavarie gehabt, welche die Fort- 
-rtv^uni; der Versuche noch auf längere Zeit hinaus- 
schiebt. 

Das Panzer.-.chili „Bnlwark" (15000 t> wird 
im laufenden Monat noch die Probefahrten an- 
fangen. 

Der Panzerkreuzer ,Jtent*' t98oot, 23 Knoten 
Geschwindigkeit) wird Ende des Monats in Poits- 
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nioiiih ablaufen.. Die Kanonenboote m^^Uh** 
iiini „Odin** von 1070 t werden in Sh«emcss er- 
baut werden. 

Fraiikruich. 

Lc Yacht vom i3./r. bespricht die Behand- 
liniu dt s AHarinebudgets in dem Senat. Einige 
Stv-llen sind hit iuiiN von allg< meini ieni Interesse. 
So sagen Lokroy iiiul der Ctnnte d'Agouh, auch 
e-in «. FRiiiali'-^t r Marineoffizier, in ihrt.n Iv i!i n, cl;i-;s 
c->. walirM'hi iiilii, Ii sei, das^ Dtimsi Itland iiaeh 
Kc-rligstelluni,' des Flottenbauprograinins wolil eine 
stärker«- Marine als Frankreich be&itzen würde und 
walirM-ht iidieh tiie /.weitsulrkste Seemacht der Weit 
sein winde. Le Yaeht bemerkt hierzu s hr ricli- 
tij?, dass, i'alU nicht ein Krieg die Seemacht Frank- 
reich» bedeutend .schwächen wtlrde, dieses Land 
I c) 1 (-> immer noch die zwi ite Stelle behaupten 
würde, dass lerner Ku^sland und die Vereinigten 
Staaten in der Vergrflsserunjc ihrer Marinen mit 
Dcvit-i 1 Ja:..! irl- ii lu ii Schritt hielten. Von der 
amcrikanisc lir 11 .\larine trifft dieses ja auch un- 
zweifelhaft zu. Oh KiiN>land aber mit der Ver- 
j;r<'isseruni( ch-r deut^elieti Marine wird gleichen 
Seliritt halten können, wenn man dort Kriegs- 
scliiff«- nur im Inlande herstellen wird, ist noch 
fraglich. 

Lokroy gcisselt dann femer die Langsamkeit 
iles Hautempos in Frankreich. Die tuiie pro- 
graninimaüäig bi» 1907 fertig zu t>tclicnde Flotten- 
vorlai;e wOrde nach seinen Erfahrungen etwa erst 
1909 oder 1910 fi rtig sein I,r Yacht sagt hier- 
zu, ila-<^< die Vergangenheil i^okroys AnsielitLii 
nieiit Widersprüche; anderseits schiene der neuc 
Marinemini.-.ter Schritte gethan zu haben, den an- 
gey( b» neu Termin einhalten zu können. Die Wirk- 
lichkeit werde wohl gerade in der Mitte zwischen 
Lokroys und Lannessans Ansichten liegen. 

Der Admiral Rieunicr weist auf den bc- 
^teliendi n l'i rsonahnangel hin. Das l't rs(»nal inOsse 
um \i vermehrt werden, um der neuen Flotte da» 
notwendigste MenschenmateriAi zu liefern. Tag* 
h( h stos>e man schon jetzt auf den Mangel an 
Ik^atzung. 

Ferner sagt er, die Verschiedenartigkeit der 

.Srliilf«,t\;n n in i!( r frnnz<'''<-isrhfn Flotte m i flieht 
so .schlimm wie manche glaubten. Eine absolute 
Gleichheit der Schiffe sei gar nicht erforderiich. 

Das neue Schlachtschiff „J^na" ist am 9, i. 
/lim er^ten Male zur Vurnahtiie von Vorprobe- 
fahrten in St!e gegangen. Dieselben sollen befrie- 
digend aufgefallen sein. 

Das Torpedoboot »Audacioux'*, dessen 

Abmessungen und eigenartige Panzerung S. 23 d. 

Sihiftbau II. beschrieben sind, kann immer noch 
niclit die verlangten a6 Knulta Geschwindigkeit 
erreichen. Die grOsste bisher erreichte Geschwin- 
digkeit betragt 25 Knoten. 

Nachdem der veraltete Kreuzt r „Papin** an 
K<.|iiador verkauft i.st, steht man mit Peru iu 
\'>iliandlung wegen Verkaufs des alten Kreuzers 
«Eclairettx**. 



In der letzten Nummer \vai liüi der Be- 
schreibung des Panzerkreuzers „Cond^** ange- 
geben, dass die Kessel vom Belkville-Typ sein 
worden. Lc Yacht v. ia./i. hatte diese Nachricht 
gebracht. Le Yacht v. 19, 'i. berichtigt sich da- 
hin, das& man NicUttsse-KesMl einzubauen 
beabsichtige. 

Auf der Inspektionsreise des Marineministers 
Lannessan wurden die beiden Unterscoboote 
MMorse** und „Nar^äl*' vorgefahrt. Wahrend der 

Vorftlhrungen di 1 beiden Boote, die insgesamt 

9 Stunden dauerten, war „Narval" 5 Stunden, 
„Morse** 4 Stunden untergetaucht. „Morse", 
wri- h' 3 in iler Längsachse des Schiffes liegende 
fe>t eingebaute Lanzienohre besitzt, gab 4 Schüsse 
ab, die s.lmtlich gute Richtung lui'lt ü. Dii .Schüsse 
des „Narval", weicht r 4 Lanzienohre hat, die in 
gewissen Grenzen beweglich sind, sollen zwar 
auch befriedigt haben, iIikIi das Ziel nicht .so gut 
getrofl'cn haben, wie die des „Morse". Die letztere 
gi hört bekanntlich zu den eigentlichen Untersee- 
booten, „Narval" dagegen zu den e b« i nutungs- 
booten. „Morse" hat sich besser bew<thrt als 
letzteres, da es vor allem rascher untertauchen 
katni. Soll ,, Narval" dagegen untcrtauchin, (l.iiin t 
dieses Manöver 17 — 18 Minuten, da mehr Wasser 
einzulassen ist, femer die Cmkupplung vom An- 
trieb der M.isrliine zum Antrieb durch den Elektro- 
motor ge^tiiehen muss und schliesslich noch die 
Kessel zu knhli'i) sind. Man glaubt auf den in 
Bau belindlichen Booten vom Narval-Typ „Silure", 

Triton", „Sirene" und ,, Espadon" diese Zeit auf 

10 Minuten verkürzen zu können. Das Sehrohr 
und das neuerdings eingeführte Periskop sollen 
noch auf 6 m Untertaudiiung brauchbar sein und 
zwar auch b< i iK i Iii « i gten S<!e, die während der 
Inspizierung gestanden haben !>oU. The Engineer 
V. iB.fi. bezweifelt dieses in einem längern den 
Unterseebooten gewidmeten und ^rhpinbar von 
ziemlich informierter Feder gescIuKbeiitn .Artikel. 

In iliesem wird auf die beinahe vollständige 
Aussichtsli .sl^ki it eines llnterseeboots-Angrifl^. auf 
ein selbst rulii ndes Schiff hingewiesen , so lange 
das „Augi?" für das Unterseeboot noch nicht voll- 
kontinctt ist. Zur Verteidigung ist das Boot ge- 
zwungen, schon auf mindestens i Seemeile vor 
d<"m Ziele unterzutauchen. Es nmss sich durch 
öfteres viel Zeil iu Anspruch nehmendes zeit- 
weiliges Austauchen, wahrend welcher Zeit es 
jedesnial <leii M.is(hinenkanonen exponiert ist, an 
das Ziel heranlavierun. Da das Austaucheu ziem- 
lich viel Zeit beansprucht, ferner das Kielwasser 
den Ort des Boot^ <'rt^ v n?tt, ist die Aussicht 
aul unbemerktes Herankommen sehr gering. 

Wie dem aber auch sei, es lasst sich nicht 

ln:;^rnn, ilass Franl^t'i.Ii rl;;rch die energische 
Behandlung der l 'nttirsitbootsfrage den andern 
Mächten gegenüber zur Zeit etwas voraus hat. 
Diese Versucht.' kostm a'n r 1 Cti]{] \u\<\ 

sicher ist, dass, s«>baid man in FrankrtiLh ein in 
allen Fällen brauchbares Unterseeboot konstruiert 
hat, andere Machte in ganz kurzer Zeit ohne diese 
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grossen Versuchskosten eine gleiche Anzahl gleich 
brauchbarer Boote erbauen werden, da das wirk- 
liche- Geheimhalten einer Krfiodoog doch aebr 
schwer, ja fast untnöglich ist. 

Italien. 

Der Paiaerkreuzer „Garibaldi**, Schwester- 
schiff der „Varese" (S. 253 d. Schiffbau) hat jetzt 
au< h j;« artilleristischen Erprobungen zufrieden- 
stellend erledijft 

Das PanzcibLlitti „Amiraglio di St. Bon" 
von 9800 t Depl. hat am 3i./i2. ilie Probefahrt 
mit natQrlicfaem Zug mit nachstehenden Etgeb- 
nissen voHendet: 

Umdrehun.uen 96 

Ind. Fierdestärlten 99^ 

Geschwindigkeit 18 Knoten. 

Japan« 

Die Regierung soll tür alle Granaten von 

einem grossem Kaliber als 20 nit einen Spren^j- 
atoff von sehr hoher Brisanz verwenden. Die 
Herstellung»weise des SprengstofTs soll von einem 
Japaner edunden sein. 

In Kure, einer Rcsierungswerft, sind 6 Tor- 
pedoboote von etwa lao t Deplacement im Bau. 

Es sind d-i > ,,Avvataka", ^.Hato", „Hibari", 
„Kari", „Kiji" und ,,Tsubame". 

Noeh sind in 1 agi itmijitii du: l'.ii'nu lun^en 
Ober <l> [1 l :iieri;ang des Torpecloboots/t'rstörers 
„Niji" nicht abgcäcblosüen und schon wirdein weiterer 
SchlffeTerlust gemeldet. Der g^eschfltzte Kreuzer 
wlt8ukushinia% welehi r --iili im Klil ue mit China 
scincr^Krit verschiedentlich auszeichnete, ist an der 

Ost'<Qste Japans untergegangen, wobei 95 Mann 

Besatzung umgekommen ^ind D<»S Schiff i-^. 
1890 fertig geworden, wai yi,a m lang, 15,3 in 
breit, 6,5 m tief, diplazierte 4277 t und lief 
16 Knoten. Die Armierung war höchst raerk- 
wOrdig: vorn i — 33 cm-Canet- Kanone, ferner 
II — 12 eni-S.-K. In der )^egenw.1rti!;;<n japa- 
nischen Marine kann man weisen dieser Eigen- 
artigkeit das Schiff nur schlecht verwi ndet haben. 
Man hatte daher vor, das Schiff umzubauen, wo- 
bei es auch andere Kessel erhalten sollte. 

Niederlande. 

Das so),ananntL' Flottillenfahrzeu.^ „Ast»ahan" 
von 54 in Lange, 9,4 m Brrite, 3,6 m Tiefe und 
einem De[>lacenicnt von 830 t, welches im Vorjahr 
von .Stapel Kvlaufcn ist, hat die l'j oliefahrten nach 
Krri ichung von 1353 I. I', K. und 14 Knoten Cie- 
schwindigkeit erledigt. Die Armierung besteht 
aus »—10,5 cm-S.-K., 3 — 7,6 cm-S.-K., 4 — 3,7 cm- 
S.-K. und 2 Mitrailleusen. 

Das Marinebiul£«t fQr 1901 behtuft sich 
auf 28,4 Mill. Mk. (27 Mill. 1900). Für Neubauten 

ui)d l iiti tliallunj.; der Flotte sind J2,2 Mill. Mk 
besiiminl. Hiervon dienen 7,5 Mill. Mk. iür die 
Neubauten von 3 Kostcnpanzcm ,,KOnigin Rc- 



gentes", „De Ruyter" und „N" (s. SchilTb . S. 340 
1 und 6871 und von 3 Torpedobooten von 140 t 

und 24 Knoten „Opbir", „Pangrango" und „Rind- 
1 jani". 

t Hussland. 

I . infolge der Verstärkung der Torpedoflotte 
I im Stillen Ocean vcr^rOssert das Marine-Ministe- 
rium, nach McUliinu der lilätter, die Zahl der 
Torpedoboot-Hellinge in den Maien des Stillen 
Oceana, um tlie aus dem Europäischen Russland 
j in zerlegtem Zustande ciatreiTcnden Torpedoboote 
I in möglichst kurzer Zelt zu montieren und kriegs- 
bereit zu machen. Auch wird beabsichtigt , in 
einem der dortigen Hafen eine neue Werft 2um 
Bau von Torpedobooten zu errichten. 

Der Ausbau de» Libauer KriegshafeiM 
nähert sich, wie die Blatter berichten, seinem Ende. 
Der Hafen und Vorhafen gehen ihrer Vollendung 

entgegen, der Kanal zum Auslaufen der SchifTe 
ist derart vertieft, dass die grössten Panzerschifi<: 
I ihn passieren können; ferner ist der Hafen eleli- 

trisch hcifurhtft !ind mit T ibau durch eine elek- 

j irische irambahn verbuniien. 

1 Im künftigen Jahre sollen nach einerMeldnng 

der Rossija auf einer der F'i t' : -Imr^rr Si liifT- - 
werficn zwei vom Marine-Ministerium in ik^telUnlg 
' gegebene Milienkntter erbaut werden, die die 
H --tiinniKnij hnhfn , die Kaiserlichen Yachten auf 
diu n i-'aiuicij /AI kuiivij:i I CH. Die Kutter erhalten 
eine Länge von 60 Fuss 111 i vMrki' Maschinen zu 
I schneller Fahrt. Zum Bau der Kutter ist vom 
I Marine-Ministerium ein Kredit von 50000 Rbl. an- 
gewiesen. 

Drs"- Ii; Tnu!' 11 iti Bau bctiiulliche Panzer- 
i schiti ,,Cäsare witsch" von 13 100 t Depl. wird 
Ende Februar ablaufen. Eine Beschreibung und 
Skizze ist im i. Jahrgang des Schiffhau gegeben. 

Am 30.; 1. ist in Stettin auf der Werft der 
Aktiengesellschaft Vulkan der geschätzte Krenser 
..Bogatyr" von Stapel gi-lauiVn und vom Pmp^t 
Mallzcr geweiht. Eine kurze Beschr. de* Schities 
ist S. 59 d. Jahrg. bereits gebracht. 

Türkei. 

AbgeseluMi von tlen l'mbauten der ganzlich 
veralteieti .Schlachtsrhifle pp. vA auch der Neu- 
bau eines geachfltzten KrcuKra geplant. Der- 
s<ll)e wird in Philadelphia bei Cramp erbaut 
Werden und wird gi m lang, J3 m breit, deplaciert 
etwa 3000 t und erhalt eine Geschwindigkeit von 
23 Knoten bei 13 000 1. P. K. 

Vereinigte Staaten. 

Das Torpe<loboot ^acdonoagh" ist Ende 
Dezember auf der Werft der Fore River Engine 

Cd , \Vi vniouth, Mas-acliiisi tts, von Stapel ge- 
( laufen. Orsprünglich war ein andrer Stapcilauf- 
I lermin angesetzt gcwe!»cn, doch war das Schmier- 
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roatcrial so stark gefroren, dass das Schiff nicht 
anlief. Es ist von einem neuen Typ und hat nui 
ein Schwesterbchiff, die „Lawrence". Diese beiden 
Boote werden 73,7 m lang, 6,7 m breit, 1,77 m 
def und erhalten ein Deplacement von etwa 400 t. 
Der vordere Kommandoturin wird aus 18 mm- 
Nickelstahlblechen, der Süssere Schiffskörper aus 
12 mm -Stahlblechen hn stt Ilt Die Maschinen 
und Kessel erhalten Schutz durch die Kohlen- 
bunker, die 30,4 m lang sind und die 150 t 
Kohlen fOr einen Aktionsradius von 4000 See- 
meilen bei 14 Knoten Geschwindigkeit fassen. 
12 wasserdichte Abteilungen sind vorhanden. 
Vorn und hinten ist Je i Kommandoturm. Die 
Besatzung besteht aus 80 Offizieren und Mann* 
srhaflcn. Die Offizirrsräume ti vorn, die 

Mannschaitsraume hinten. Die Masten smd teieskop- 
artig- und können in wenigen Sekunden gehoben 
und K^'^<^nkt werden. Die Armierung soll aus 
4 — 7,6 cm-S.-K. und 3—6 Pftlndern bestehen. 

ü 45 ( III Toi |H-ci(itaii/ifrrohrt' ^tclun kurz vor 
und kurz hinter dem hintern Kommandulurm. Die 
Gesdiwbdigkdt von 30 Knoten soll mit 8400 1. P. K. 
erreicht werden. 



Aus ti( III Jahresbericht des Rear Admiral 
() Neil, X'oistaiid ilcr Waticnaliteilung, entnehnien 
wir folgende Angaben üLx i ciit im Vorjahr in 
Brprobnng gewesenen Kanonen. Die 20,3 cm- 
S.-K. L. 35 aus Nickelstahl haben konischen Ver- 

I schiuss und sind durch Drehung des Verschlusses 

I um 335* tu verschltessen. Ibn hat mit einge- 
übtem Personal 5 Schuss in der Minute abgegeben. 

I Versuche sind ferner mit einer 17,8 cm- 

S.-K. L./45 gemacht, weicht: an Stelle der bisher 
üblichen 15,2 cm-S.-K. bei Neubauten einzufOhren 

I beabsichtigt ist. 

Eine 15,-; rm-S.-K. L. 46 ist erprobt. Bei 
einer Gas&pannuug von a66o kg per qcm ist eine 
Anfangsgeschwindigkeit von 913 m erzielt Die 
neuen 15,2 cm-S.-K ftlr die Maine- Klasse er- 
halten eine I-Änge von .-»ogar 50 Kaliber, man be- 
absichtigt aber die Gas.spannung zu verringern, 
so dass man auch nicht mehr als 913 m Anfangs- 
geschwindigkeit von ihnen erwartet. 

Insgesamt sind jetzt 80 alte 15,2 cm-Kanoneu 

I durch Änderung der Verschlüsse in S.-K. umgo 

I wandelt, ebenso 4 der 90,3 cm-Kan. des Kreuzers 

1 „Chicago-. 
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Kl. aic, No. 11710a. Verfahren zum sdbst- 

thatigen Anlassen von Elektromotoren. Fabrik 
elektrischer Apparate Dr. Max Levy, Berlin. 

Das neue Verfahren bezweckt eine möglichst 

grosse Beschrnnkunp (U^v .Anlassstufen, welche heim 
Anlassen von Elckuuiiiotwren zum Ausgleich von 
Stromstössen erforderlich sind und bisher zu diesem 
Zweck immer Apparate nOtig machten, die reclit 
kompliziert waren und deren Komplikation sich nrit 
ilin r I.eistungsfflhigki it mich nichi steigerte, wobei 
die Zuverlässigkeit naturgemäss in demselben Masse 
abnahm. Den angestrebten Zweck erreicht der 
F.rfindpr dadurch, dass er vor ih ii Mntoi i inen 
staubförmigen, elektrisch hoch bcanbpi uchlcu Widcr- 
standskOrper — wie Metalle, Metalloxyde, Kohle, 
Graphit usw. — schaltet, deren Widerstand sich 
bei ihrer Erhitzung selbstthatig immer mehr ver- 
iiiiiidrit Eilii I Oxydation dieser Körper wird 
durch luftdichten Abschluss vorgebeugt. 



Kl.ösd. Torpedo2tlndvorrichtung. Emil Gath- 

niaiin: \\'ashing[i:)ti, Columbia, 1'. St. A. 

Um die Kxplosionsgcfaiir bei der I landbabung 
von Torpedos /uvermeMen, wird dieZQndladung7 
in einer I'atronenhtllse 8 utilcrgi bi arht, wclrhc 
vor dem Abfeuern des l orptdo» aua tlciii Kopf 
desselben ausgezogen ist, so dass sich die ZOnd- 
ladtrag ganz ausserhalb der Sprengladung befindet. 
Damit bei einer etwaigen Explosion der ersteren 
in dieser Lau«: der fifhclitskoitf niiht mit explo- 
diert, ist die Hülse ö mit einem sehr dicken, starken 
Boden 9 ausgestaltet, welcher einer Einwirkung 
auf die Sprengladung vorbeugt. Das Festhalten 
(Jii Zrindpalrone in ausgezogenem Zustande ge- 
schit ht tlurch kleine, in den Boden 9 eingelassene 
und durch eine Feder 12 auseinander gedrückte 
Boheen 11, deren Kflpfe 14 in Versenkungen 13 
in der Bodi ti|>lattc 3 des Gefcchlskopfes und zu- 
gleich in Aussparungen 15 des Patronenbodens 9 





44 



Digitized by Google 



Seite 343. 



SCHIFFBAU 



eingreifen. Damit nun diese Arretierung ausgelost 
weixlen kann, sind die Aussperrungen 15 so tief 
gemacht, dasb tlie Kopfe 14 cnt^egon dem Druck 
der Ft'der 12 vollständig aus den W-rsenkungeii 
13 lu ravi-s ^^eiliOckt ««-rdcn köntu n und «somit deoi 
Einschit bcn der Zündpatrotic in eine von der Spi cng- 
tadiin^ 2 umgebene dOnne Holse 6 kein Hindernis 
mehr <. !it-i >;i iisteht. Das Ausiüsi ii drr At vetiet- 
vorrichtunjj für die ausgezogene Patrone durch 
Einschieben der Bolzen ii geschieht selbstthätig, 
--■ ili^ilil sii'li di r T^rpi dii im r in l-"ahi-; b<'- 

Imilt t, unu /;v\ai wiiil diiicli Uul^i n i6 bewirkt, 
wi-lehe in ilcn Boden 3 eini^clussL-n und ausserhatb 
dcü Geiecbläiiopfes mit derartig schräg angesetzten 
Platten 17 ausgestattet sind, dass auf sie bei der 
Fahrt ein starkn Wasnerdruck aus.uedbt wird, wel- 
cher die üolxen 16 nach einwärts drückt. Sobald 
die BolzenkOpfe 14 aus den Versenkungen 15 g&nit 
herausgedrückt sind, wird tlio Zflndpatroiie dureli 
den Wasserdruck in den (it It chiskiipf hineitige- 
SCboben und gelangt in dif in Fig. 2 darge^li'llte 
Lage, ia welcher die Entzündung beim Auftreflfen 
des Torpedos durch Einstossen einer Zflndnadel 
23 gegen eine Knallpulverladung 20 herbeigeführt 
wird. Um eine unbeabMchtigte Entzündung /u 
verhüten, ist die Nadel ag beim Richtgebrauch in 
genügend ui i; /.trflokgezogeneni Zustande durch 
eine Schraube .:4 gesichert. Soll der Torpeiio 
akgefeuert werden, so wird die .Schraube 24 ent- 
fernt und eine auf das Ende der Nadel 23 aufge- 
setzte Mutter 31 so weit zurftck gesehraubt, dass 
erstere beim Aufti i fT( auf da- Zi' 1 dun !i die 
Decke 21 der Patruut bis /ui Knall|Hilverladung 
vordringen vind diesi' zur Knt/ündung bringen 
kann. Hei ihrem Eindringen hat sie noch einen 
schwachen Stift 28 zu durchbrechen, welcher nur 
den Zweck hat, zu verhindern, dass sie schon 
während der Fahrt gegen die Knallpulverladung 
gestoBsen wird. — Eine auf demselben Erfindungs- 
gedank(^ .i In luhende Ausführungsform d' r Züntl- 
anrichtung ist in Fig. 3 dargestellt. Iki dieser ist 
auf der Aussenseite der Patronenhülse 7 ein Ge- 
winde 36 vorgesehen, welches nach dem äusseren 
Ende 2U iiinner flacher wird, bis (■•* ganz ver- 
schwindet und in welches durch eine Feder 39 ein 
Bolzen 37 gedrückt wird, der das direkte Ein- 
stossen der Patrone nur bei ihrer Drehung ge- 
stattri Dirsi-s Drehen winl wäbrend tier Fahrt 
<ies l uipetlos durch tiuc am Lnile der Palrone 
angebrachte Schraube 41 bewirkt. Sobald der 
Hol/cn 37 die Cewindegange 36 verlassen hat, 
kann die Patrone unter tiein Dnick des Wassers 
ungehindert in den (ic-fecbtskopf einilringen, UW 
in die richtige Zündungslage zu p<'!aiigen. | 

Kl. 3Öh, Nü. 117050. Vertahreu zu Ver- 
hinderung des Keissens uod Wcrrens von Holz. 
Julius Wallot, Mnnrlicn. 

Das Holz wird mit einer concenlrierl<-n Lo- 
sung solcher leichtlöslichen Salze durchtiAnkt, 
welche die Eigenschaft haben, dass sie bei Er* 
hchung der Temperatur leichter und in viel 
grosseren Mengen in LOsung übergehen. Zu diesen 



Salzen gehören z. B. viele Sulfate, Nitrate und 
Alaune, insbesondere Natrium-, Ammonium-, Zink^, 

Kupfer-, Eisen-, Magnesiinn .ind Aluminiumsulfat, 
Kalium* und Natriumnitrai und von den .-Mauncn 
Kalium-, Natrium- und Anunoaiumalaun. I'i-rner 
kommen noch vcrbchicdene andere Salze hinzu, 
wie z. B. Kalium- und Ammoniumchlorid, Kalium- 
chlorid und Natrimnborat. je narlulem tlie Holz- 
zellen mehr oder weniger ausgefüllt werden sollen, 
wird das entsprechende Quantum der zu verwen- 
denden Salze in Lösung gehrarht. I>ie Hölzer 
können nach Angabe des Erfin>iri> in beliebigem 
Zustande getränkt wt-rden; nur imls^' n bei nassen 
Hölzern vor der Trankung die i^iolzzeilcn zuerst 
durch Auspumpen entleert und aufnahmefähig ge- 
macht wenli n, wie ilas bei jedem Imprügnierver- 
fahren geschieiit. .Am zweck massigsten ist die 
Verwendung von feuchtem Holz und ist nur vor 
allem darauf /i: achtt-n, das^ die Temperaturen der 
Lösungen den Ei^eiisclialun der lietreffenden Salze 
entsprechend beim ssen werden. Die genaue HObe 
der in jedem Falle notwendigen Temperatur niuss 
in der Praxis durch Ausprobieren von Fall zu 
Fall fi >tL;i tidlt werdt;n, weil dio i;. .uuii ii LOslich- 
keitsprozentsätzf nur zum J'eil bekannt sind. — 
Zum Imprägnieren werden die Hölzer in einen 
T^eh?!ltfT mit dt r Lösung gebracht und mit diese-r 
uiiler Lihalluiig der erforderlichen Temperatur, 
wenn nötig unter Druck, durt liti ankt, worauf der 
Rest der Lösung abgelassen, das Holz langsam 
abgekühlt und dann erst herausgenommen wird. 
Natürlich hangt die Zeitdam r dii '-es Wrfahrens 
von der .Stürke des zu Mn[)rägnierenden Holzes» 
ab. Da alle hier in Frage kommenden Salze 
die Eigi-nscliaft haben, bei entsprechender Ab- 
kühlung zum grftsstcn Teil aus der Lösung wieder 
auszukrystallisieren, so wird durch die langsame 
Abkühlung zunächst erreicht, dass die Zellen des 
Holzes sieh schon in nassem Zustande mit Salz- 
krystallen zu füllen bfi^tninn, wodurch nicht nur 
ein grosser Teil d< s LosungMiiittels verdrängt und 
die Trocknung dadurch vorbereitet wird, sondern 
es wii-d schon vor Beginn der eigentlichen Trock- 
nung dem Reissen und Werfen durch die zum 
giii---'.iii Teil bereits in nassem Zustande erftdgtc 
Ausfallung der Holzzellen in wirksamster Weise 
vorgebeugt. Die nachfolgende Trocknung bewirkt 

schliesslich ihn ■ Ii ^'' r dunstung des Llisungsmittt 1 ^ 
eine weitere Ai.stullani; der Holzzellen mit staulj 
feinen KlYStallen, so dass das Holz infolge der 
nicht ganz vollständigen Ausfüllung der Zellen und 
Poren zwar seine Elastizität behalt, das Zusammen- 
schiumpft n der Holzzellen durch das von dt m aus 
kivstallisierleu Sal/.en gi^bildetc Skelett aber jso 
vi-rmindcrt wird, ilass tlamit behandelte Hölzer dem 
Heissen, Ziehen und Werfen fast gar nicht mehr 
unterworfen sein sollen, ohne dass sie an ihren 
sonstigen Eigenschaften etwas einbüssen. 

Kl. 6i c, No. 114 422. Schwimm- und Rett- 
ungsgürtel mit Acctylcngascntwickler. Johannes 
Carl Friedrich Ruck, Meiendorf b. Alt-Rahlstedt 
(Schleswig-Holstein). 
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Der an <'iin tn Rettiinfjsi^ürtel oder dergl. an- 
/ubrin^juticlc Gascntwicklor ht steht aus einem Ge- 
häuse a, wclrhes clurrli tine Wand e in zwei 
Räume geteilt ist, von denen der obere durch 
eine mit einer Platte m zum Teil versteifte Mem- 
bran< g und der unti rc dmrh rine Membrane f 
abgcbchluüscn ist. An der Membrane g ist niiltelst 
eines besonderen Bodens r ein ringfanniger Kar- 
bidbehälter 
X befestigt, 
dtr unten 
durch einen 
Boden i ge- 
srhlossfti 
gehalten 
wird, indem 
letzterer 
entgegen 
i.li_in Druck 
einer Feder 
6 (Fig. 2) 
dvinli mit 

Ilaken 4 veixht^nr Winktlhcbcl 2 in ange- 
drücktem Zustaiul' In halten wird. Die Winlcel- 
hebe! a werden beim Hochgeben der Membrane g 
durch kleine zweiarmige Ilebcl 5, welche sich 
m-gen Anschläge 20 am Gehäuse a sttltzi ti, um 
ihre Achsen 3 gedreht, so dass die Haken 4 von : 
dem Boden i freikommen und ihm gestatten, sich 
untcf der Einwirkuni^ d^ i" Feder 6 mit ilrm Karbid ' 
ainvarts /u bringen, welclii-s letztere hitiaul i.iri Ii 
t ine vorher gespannt gewesene Spiralfetler ; 
Uch herausgeschleudert wird. Im Ruhezustände < 
wird die Membrane g entgegen dem Druck einer 
auf einem festen Boden s luhenden Schiiuibrnfcder 
vv nach unten gezogen um! in dieser Stellung 1 
durch eine Spindel n gehalten, welrhe dadurch 
arretiert ist, dass sie mittelst einer Übertragung 
II, 12, 13, 14, 18 ilurch einen Winkelhebel i6 nach 
unten gezogen wird, der sich einerseits gegen eine 
Feder 10 und andererseits gegen den festen 13oden | 
c stützt. Sobald der RettungsgOrtcl ins Wasser j 
kommt, tritt dieses durch Öffnungen im Boden b 
unter <lie Menü)rane f, liebt diese infolge seines 
Drucki s entgegen der Wirkung der Feder 10 und 
drelil damit zugleich den Winkelliebel 16. Hier- 
durch wird mittelst der Übertraliung 11, 12, 13, 
14, 18 ili<' Spiiul< 1 11 aus^el(i>i, iiinl die Feder 10, 
welche nunmehr zur Wirkung kommen kann, hebt . 
die Membrane g, so dass in der oben geschilderten t 
Weise der B< bälti r x geöffnet und das Karbid 
herausgeschleudert wird. Zuiileirh tritt infolge des 
ausseien I)ruikt's unil dei' in a ent- 
stehenden I.uftverdannung durch eine 
mit einem Röckschlagventü verscWos- 
Ni ne (ltVinun4 8 Wa-- ; r ein, welches 
mit dem Karbid zur Entwickelung von 
Arctylcngas führt. Das sich ent- 
wii keliule Gas scbliessi luu) einerseits 
inluige seiner Spannung das Kth k- 
schlagventil der Oflhung 8 und tritt 
andererseits nach einem in den 
RcitungsgQitel fahrenden Rohr 17 



durch eine gleichfalls mit einem Rackschlagvcntil 
versehene Öffnung 9 aus, indem es hierbei den 
dun Ii Pfeile angedeuteti n Weg einschlagt. 

Kl. 49 f, No. 116 400. Schweissverfahrcn 
unter Benutzung von Reaktionswärme. Chemische 
Thermo-Industrie , G. m, b. H , Fssen a. d. Ruhr. 

Das neue Verfahren benutzt ilii; sogenannte 
t^eaktionswärme und ist dadurch eigenartig, dass 
die zu verbindenden Arbeitsstücke, welche durch 
Haltevorrichtungen gegen Auseinanderbewegung ge- 
sichert sinil, so Weit mit ihren zu verschweissen- 
den Teilen von einander entfernt und festgehalten 
werden, dass die bei der Erwflrmung zuerst bis 
zur Stauchwnrnie erfolgende .Xusdehnuntj derselben 
nur tine .Nillurung der Scli weissteile, aber nicht 
eine Stauchung herbeiführt und dass nur die nahe 
der Scbweisshitzc erfolgende Lai^ieiMuadehiuing 
auf Stauchung und auf Schweissung durch den 
dabei entstellenden Lüiinsdruek wirkt, Dieses 
Verfahren kann noch dadurch modifiziert werden, 
dass die in der vorbeschriebenen Weise zu er- 

warni' -'ilen .Arheitsstnckteile nicht bei Beginn der 
Erwürniuni;, si>ndern er>l nachdem eine gewisse 
unbehinderte .Ausdehnung durch die Wirme statt* 
gefunden bat, durch die Haltevorricbtungen g^n 
Auseinanderbewegung gesichert werden, worauf 
dann durch die weitere L.lntjenausdehnung bis zur 
Erreichung der Schweisshitze die Schweissung er- 
folgt. (Vergl. Verhandlungen des Vereins zur Be- 
förderung des Gewerbefleisses, 1898. -S 67 1 

Kl. 496, No. I 15224. ProfileisensclKi re mit 
/wi i i;ei,'eneinandcr zu verdrt henden Messergrup- 
pcu. Werkzeugmaschinenfabrik A. Scharfes Nacbf., 
München. 

Die das Patent betreffende .Schere, welche 
zum Schneiden von Träger-, Winkel-, U- und 
sonstigen Fa<;oneisen bestimmt ist, gehOrt ZU den 
sogenannten Drebscht^en , bei denen von einer 
Bewegung der beiden Schcrenhälften in gerader 
Richtung gcgeneinandi r abgesehen ist und den- 
selben bczw. der einen Hälfte eine Drehbewegung 
gegeben wird, wobei der Drehpunkt stets in der 
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Mitte des zu schneidenden ProfUes ZU lieReii I 
kommt. Der speziell unter Schutz gestellte Teil i 
bezieht sich auf eine Andrfickvorriehtunf fOr die 1 

vci stellbar f(r!agcrten Scheren, welche gegenüber 
dcit bekannt gewordenen Einrichtungen den Zweck i 
verfolgt, vor dem Schneiden die Messer schneller | 
einstellen zu können, als es bisher möglich war 
— Die eigentliche Schere liegt zwischen zwei 
Platten a und besteht in jeder Hälfte aus vier 
dem jeweilig zu scbneidendeii Profil entsprechend 
auszuwedisdnden Messern m, von denen drei ein» 
stellbar sind, wahrend das vifitc Ti st angeordnet 
ibt Um eine Eisenschienc, ? B. i,itit;u I-Träger zu 
schneiden, mOssen nu' Ii liosen richtiger Ein- 
führung zunächst sämtliche einstellbaren Messer so 
fest angedrückt werden, dass der Träger voll- 
kommen unbeweglich eingespannt ist. Das kann 
beispiebweise durch Anziehen von Schrauben s 
bewirkt werden. Ist das geschehen, so wird die 
Schere n'ngLM haltet, worauf ein die ( ine Hälfte 
der SchereiuiKbiscr enthaltendes Zahnsegment b, 
das mit seinen Zähnen in ein Zahnrad c eingreift, 
gedreht wird und das Durchschneiden des ein- 
gespannten Eisens bewirkt. Um nun beim Anpressen 
der Messer nicht auf die zeitraubende Bedienung 
von Schrauben angewiesen zu sein, sind sowohl 
die an dem SegmentstQck b als auch die am festen 
Gestell aiitff'onlnftrn Mrs-itTsvstnnf in citii-nar- 
tiger Weise kunsli uu rt. Kür jede Grosse eines 
jeden Profiles sind a«s»t;r den sich stets gleich- 
bleibenden seitlichen Messern das obere und un- 
tere Jedesmal auszuwechseln. Von diesen letzteren 
ist das obere unbt \\ f,yli( h frsi i iii/um tzcii, während 
das untere an einem durch einen Ezcentcr e zu be- t 
wegenden Schieber f so aufgehängt ist, dass es in ! 
der OfFrnstcüung das bequeme Dut ihschieben des I 
zu zerschneidenden Eisens gestattet. Wird nun I 
dieser Excentes, dessen Gleitstück g, das in den 
Schieber ( selbst geführt ist, in die Verschluss- ' 
Stellung gedreht (Fig. 2), so wird da« daran be- 
festigte Messer fest gi-jim das Eisrnpiofll ^fpresst, , 
was ja für das Schneiden Bedingung ist. Für die 
seitlichen Messer ist weder die Anordnung eines 
feststehenden Messers , norh die für das obi re 
Messer vorgesehene tiiislellvorrichtung wcyen der 
irrossen Höhenunterschiede der vorkommenden 
Profilnummem angtngig. Aus diesem Grunde 
sind beide von der Seite angreifenden Messer ver- 
stellbar gemacht und /war ist das rechtsseitige 
Messer nur durch eine einfache Stellschraube s 
einstellbar, wahrend das andere Messer durch 
einen I'Jnpiif lschieber i k und Excenter e verscho- 
ben werden kamt. Der äussere Teil i des Doppel- 
schiebers wird gleichfalls durch eine Schraube 
eingestellt, wahrend die Verstellung des in ihm 
gelagerten inneren' Schiebers k mittelst eines in 
einem Gleitstück angroidneten Excent* rs c er- 
folgt. — Durch diese doppelte VersK llt>aikt it 
winl erreicht, dass einerseits das betixti« nde 
Messer beim Wechseln der zu schneidenden Pro- 
file rasch eingestellt und dass andererseits das 
Werkstück rasch ein- und ausgeschoben werden 



kann, indem das eigentHche Andiütki n lediglich 
mit Hülfe des inneren Schiebers k durch das Ex- 
center «• einerseits und mit Hülfe des fbr das 
obere Wassi i M)rgeschcnen Schiebers f und Ex- 
centers e andererseits geschieht, wahrend der 
äussere Schieber c nur dann vorgeschoben wird, 
wenn ein anderes Profil geschnittr-n werden soll. 
Man hat al>.o für jeden Schnitt nur die vier Ex- 
center (zwei im festen Gestell und zwei im Seg- 
mentstack b) ZU drehen, d. h. zwei HandgriiTe zu 
machen, um das zu schneidende Profil festzu- 
klammern oder frei/ii|:<thfii. 

Kl. 13 b, No. 116 796. Vorrichtung zur Ab- 
ffthrung des auf Wasser stehenden Öles mittelst 

Schwimmers Gustav Mardonald, Klhci'fcld. 

Die \ orrichtung soll besonders dazu dienen, 
das aus Daropfwasser sich ausscheidende ol ab- 
zuleiten, so dass es bei der Wiederverwendung 
des Wassers nicht mit in den Kessel emgefohrt 
wird. Da dit s fast iiiiiiu-r durch ('berlatifcn des 
auf der Oberflache des Wassers sich ansammeln- 
den Öles geschieht, so bestand bisher der Ubel- 

stand, dass das 

Lberlaulen 
immer von einer 

bestimmten 
Wasserstands- 
höhe im Sam- 
melbehalter ab- 
hangig war, die 
aber natürlich 
wechselt. Um 
nun vom Was- 
serstande unab- 

hängig zu sein, 

wil l! nai Ii der vorliegenden Erfindung ein Sammelbe' 
halter auf einer Spindel c als Führung ein Schwim- 
mer d angeordnet, welcher mit einer Schale f so 
verbunden ist, dass deren Oberkante sich immer 
um ein Geringes unter dem Niveau befindet, was 
dadurch <;ci < t;<'h werden kann, dass der Schwimmer 
durch Emlasscrj von ldüsi.igkcil mehr uder weniger 
beschwert wird. Es läuft auf diese Weise immer 
nur die oben schwimmende Olschicfat in die !»chale 
f ab, aus welcher sie durch einen Schlauch g 
weiter abgeführt werden kann. 



Nachrichten 

von den Werften. 



Stapell&afe, 



r 



Am 30. V. M. wurtle auf der Wf rft von 
31ohm & Voss ein für Rechnung des Kutu rdamer 
Lloyd neuerbauter Passagier- un.l Fraehtdampfer, 
der in der Taufe den Namen »JBesoeki" erhielt, zu 
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Wa>sir gcla!>»cii. l)t:r neue Dampfer ist 360 Fuss 
ongl. lang, 47* '4 Fusi^ breit, 31 Fuss 10 Zoll tief 
und besitzt eine 'rr;ii^f;Uiit;k<-i'. \r<n 55'iü Tons 
Schwergut. Das Schiii wird iiül t imr dreiiachen 
Expansionsmasehlne ausgerüstet, die 1700 Pferde- 
stärken indizieren und dem Dampfer eine Ge- 
schwindigkeit von II Knoten verleihen soll. Der 
„Hesoeki", ein Schwesterschiff des im Jahre 1898 
ebenfalls bei Biohra Voss erbautt?n „Bogor", 
wird for die BefiirderaDg von Passagieren einige 
Kammern erhalten. 



Am 27. V. M. lief auf der Schiffswerft von 

l lenrj' Koch in Lübeck der ( rste für die Dainpf- 
üchifl'srhederci Horn Akt.-Gc». in Lübeck erbaute 
Dampfer glücklich von Stapel. Der Dampfer, der 
in der vom Handel.skammerpra<r> Hi n n Rabe 
vollzogenen Taufe — der auch das Gründungs- 
komitee der neuen Aktien-Gesellschaft beiwohnte 
— den Namen „horta" empfing, hat folgende 
Abmessungen: Grösste Lange o" engl., 

L.ftnge im Hauptdeck zwischen Steven 250' o" 
cnffl., grösste Breite auf den Spanten 36' 6" engl., 
Tiefe (gemallti 18' 4". Die Tragfähigkeit des 
Schifles beträgt bei einem mittleren Ti<'fgang von 
17' o" etwa 2400 Tons Schwcrgul inkl. Bunker. 

Der nir die russische Re^erung auf der Vulkan - 

Werft neu nbaute Kreuzer „Bogatyr" lief am 30. 
V. M. glückhch von Stapel. Das Schiff ist durch- 
weg aus bestem deutschen .Schiffbaustahl erbaut 
worden und hat folgende I lauptabmessungen ; 
Länge über alles 134,21 m, Länge in der Wasser- 
linie 132 III, Breite 16,60 m, Tiefe 10,40 m. Bei 
voller Ausrüstung und 720 Tons Kohlen in den 
Bunkern besitzt das SchiiT ein Deplacement von 
6750 Tons und einen Tiefgatig vdii 6,35 I>t r 
Krcu>;cr ist nh üoppelschraubendainpfcr gebaut. 
Jede Schraube wird von einer dreifachen Expan- 
>i<)n'^ma--i li'iii mit 4 Z\limfern getrieben. f^ie 
hi üicii Masrhiiu n werden zusammen 20000 Pferde- 
krftfte indizieren und dem Schiffe eine Geschwin- 
digkeit von 23 Knoten erteilen. Der Schiffskörper 
ist durch zahlreiche Quer- und Längsschotte in 
viele wasx.rdicliti- Abteilungen geleilt, besond<'rs 
im Bereich der Wasserlinie. Für den mittleren, 
die Maschinen-, Kessel- und MunMonsrSume ent- 
hRltendcn Teil des Schiffes i.st ein D< i]>pclboden 
angeordnet, welcher seitlich bis zum Panzerdeck 
hinaufgcfohrt ist. Nach den Schiffsenden ist der 
Doppelboden di r Fi. 1111 < ^t^[^^echend schmaler ge- 
iiaUeii. Die vitalen l eiU- ties Schiffes sind durch 
ein sich Ober die ganze Schiffslange erstreckendes 
Panzerdeck geschützt: dir OtTiniriLrcn !n drmsrlbrn 
sind mit PanzerfOÜcn umgeben und aacii üben 
i' ii^ tlurch Grätings .Tby< deckt, teils durch wasser- 
dichte Deckel verscblicssbar. Das Panzerdeck be- 
sitzt in seinem mittleren horizontalen Teil eine 
Starke von 33 mm: an den geneigten Seiten eine 
solche von 69 mm für den mittleren Teil, und 
54 mm an den Enden. Die obere Lage des aus 
2 mit einander versdiraubten Plattenlagcn bestehen- 



den Panzertlecks In stelu aus Nickelstahl. Die Ar- 
tillerie des Schiffes besteht durchweg aus Schnell- 
feuerkanonen: nämlich: zwölf 15 ein L 45, T-wAlf 
7,5 cm L. 50. sechs 4,7 cm Hotchkiss-Kanunen. 
Ausserdem behnden sich als Boots* und Landuags- 
geschützc noch eine 65 mm Baranowski-Kanone 
sowie zwei 3,7 cm Holchkiss-Kanonen an Bord. 
Für alle diese Geschütze ist ein sehr reichliches 
Ausmass von Munition vorhanden und in gerau- 
migen Manitionskammem, nach russischem System 
in Käfigen hängi rnl, nntergebracht. Der Kreuzer 
führt zwei leichte Masten mit Stengen und den 
fflr die Zwecke des Signalisierens nOt^pen Raaen. 

6 Scheinwerfer werden auf besonderen Rrflrkrn 
aufgestellt und zwar 2 auf der vorderen Kommando- 
brücke, 2 auf einer hinteren und 2 auf einer mittF< 
leren Schrinwerft ibrOcke. Das Schiff führt an 
Booten 2 Daiiiptbüote, i PeUüleuiumotorboot und 

7 Ruderboote. Nur die kleinen Ruderboote sind 
aus Holz, alle anderen Boote aus Stahlblech er- 
baut. Die Kohlenbunker, welche teBs unter, teils 
ober dem Panzerdeck angeordnet sind, fas.<it n ins- 
gesamt 1 100 Tonnen Kohlen und sichern dem Schiffe 
bei gewdhnlicher Marschgeschwindigkeit von 10 — 11 
Knuten einen giusscn Aktionsradius. Die Ma- 
schinenanlage besteht aus zwei dreifachen Expau- 
sionsmaschinen, wdche ihren Dampf von 16 Nor- 
mand -Kesseln erhalten Maschinen und Kessel 
sind vom „Vulkan" konstruiert und allen Anfor- 
derungen der Neuzeit entsprechend ausgerOstet. 
Als Material ist in erster Linie Stahlfa^onguss 
und für die bewegenden Teile Tiegelstahl verwendet 
worden. Bei den Hauptmaschinen sind die be- 
wegten Massen nach dem Schlickschen Patent aus- 
balanriert, so dass auf ein ausserordentlich ruhiges 
Arbeiten der ganzen Anlai.;e ^jt rechnet wenien 
kann. Die Kessel arbeiten mit einem Betriebs- 
druck von 18 Atm. Die Kessdrsume kAnnen 
durch besonders eingebaute Ventilationsma'^rhinen 
unter Druck gesetzt werden. Für die Lüftung des 
.Maschinenraumes sind besondere V'entilationsma- 
schinen eingebaut Das Schiff ist mit allen den 
neuesten Erfahrungen entsprechenden maschinellen 
IlQlfsmitteln versehen, sodass es allen Anforde- 
rungen, welche an ein modernes Kriegsschiff dieser 
Klasse gestellt werden, nach jeder Richtung ge- 
nügen wird. I>as Ablaufsgewicht betragt etwa 
3000 Tonnen. 

Von Palmers Shipbuilding Co. lief in di» sen 
Tagen der neue Dampfer MArtemisia" für Rech- 
nung der Hambui^ - Amerikan. Packetfahrt von 

Stapel Der Daiufff' I ist 452 Fuss lang, 152 Fuss 
breit und 31 Fuss tief; er hat eine Tragfähigkeit 
von 8300 Tonnen. 

, Der Stapellauf des in Tontow in Herstellung 
bt;griffencn russischen Geschwaderpanzers „Zesa- 
rewitsch" soll Ende nächsten Monats erfolgen. 
Derselbe übertrifft in seinen Verhältnissen fast alle 
bisher bestehenden rus«iscben Kriegsschiffe, da er 
bei einer Länge von fast 119 m, einer Ereile von 
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23 n. ' in Dcplacciiicnt von 12Q1 runilcn, riin- 
Paiu» i>t.iik<' im Gürlrl von im Turm von 

254 mm hat, w alirt iul st int- Mascliiiit ii von i6;^(h) 
indi/.it rh n Pfcrdckraftcii ihm eino G« >< li\viiidigkcit 
von 18 KaoU'ii geben. Stirn- Armiiruni; wird 
aus vier lazOlligen und zwOlf 6z«'>lli^L'n Cit-x liat/t-n 
in Panzertörmcn, zwan»g 75 intn-Scbaellfeuer und 
38 GcsthQt/An kkim ren Kalibers bestehen. Auch 
führt «r zwei L'nlLr\va>>i:r-Min«'n ■A|)paratc ^owic 
zw<i Mineakuttcr von je 56 russischen Fuss 
Länge. Das Schiff wird der Oslsceflotte zuge- 
teilt werden. 

ProbelUirten* 

Lttbeck. Jan. Der auf di r SrhiH'swirlt 
von Henry Koch für Rechnung der Oldenburg- 
Portugiesischen Damplschiftahrts -Gesellschaft ge- 
baute neue Dampfer „Huelva", Saudi rsfeld, i>t 
heute frQh von der Werft abgegangen, um seine 
Probefahrt zu machen und danach seine erste 
Reise von hicfr nach Hamburg anzutreten. 



Vermischtes. 



Der Aufsicbtsrat des ,«Bremer Vulkan, 

Schiffsbau- und Maschinenfabrik in Vegesack", 
besc bloss, der Generalversammlung eine Dividende 
von 12 Proc. auf das erhöhte Aktienkapital vor- 
zuschlagen. 

Deutsch -AustraUsctae DampfschUb - GeMli- 

schaft. In i;t -itriger Sitzung (!> ^ Auf-i! Iil^rali > 
ist die Dividende lOr das Jahr 1900 auf 12 Pruc. 
festgesetzt worden auf das gegen das Vorjahr um 
3 Miih'onen lifihr tc .\ktii nknpital von 9 Millionen 
Mark. Zugleich wurxie liesejilossen, der demnächst 
stattfindenden Generalversammlung der Aktionäre 
die Krhöhung iles Aktienkapitals um wtitcre 
3 Miliiont n Mk. vorzusrhlageu. Die neuen Aktien 
sinil von einem Konsortium Obemommen worden, 
welches sie den Aktionären zum selben Kurse 
wie in 1899 zum Bezüge anzubieten hat, nämlich 
zu 117' , l^roe. Die Ein;^ahlungen sollen in vier 
J eden erfolgen zur Bequemlichkeit der Aktion<lre 
und die jungen Aktien haben /.ur llfllfte an dem 
Gewinn des laliH s ic)<p| teil, l'bcr das Inlertsse 
ili r Rhederei an dem \vahrseh< inliohen l otalverlusl 
tbs Dampfers „Sommerfeld" Ixuen wir, dass das 
Gasko zwar gedeckt ist, tlie Rhetli rei aber auch 
i-inen Teil <les Risikos läuft. ImmeThin wirti der 
ihr erwachsende Verlust nur klein sein. Dampier 
^Sommerfeld" iüt übrigens ein kleine» und das 
älteste Schiff der Rhederei. 

Rhederei J. Tidemann Si Co., Bremen. Das 
Gesrhaftsjahr 1900 hat im wesentliebea den Kr- 
wartungcn entsprochen, Die abgeschlossenen 
Kinvb. !vt II der Schiffe ergaben einen Gewinn von 
251 öji Mk., der bei Abschreibungen von 87839 



Mk fli'- \'i rtf ilung cinrr Dividend* von 15 Prui 
iinil ikn \'i(juag \ uu 18 140 Mk. auf neue Ruf.- 
Illing gestattet. Im ein/.ilnen wird 11. a. bemerlt: 
„Columbia" soll spater in British Columbia, On.j; 
otler Californien Holz oder Weizen nach 
laden. „Chile" ist für Kohlen von Ncwcasth .\ 
S. W. nach Chile, dann für Salpeter nach d<[ 
Weser oder Elbe verfrachtet. „Ecuador" ist in 
I lamlnii L: mit Kohl« n \md Zeirn nt nach Kidi'. 
sehuu beladen und hat für die Heimreise eioc 
Getreidefracht von der nordamerikaniscben Weit- 
kOste. „Peru" ist in Barry mit der Einnahme \<o 
Kohlen für Kapstadt beschäftigt, um sodann na a 
Neu-SOd-Wales und den chilenischen Salpeterh.i:' r 
/u segeln, Hei normalem Verlauf sollen al; 
Reisen ein noch wesentlich besseres Resultat al> 
das vorliegen<le erhoffen. Weiter bemerkt der 
Bericht, dass Segelschiffe noch höher im Wrru 
sind als vor einem Jahre. Die frOher auf Speaal- 
Reservefonds gebuchten 2620 Mk. sind dem ordent' 
liehen Reser\'el'onds zugewiesen. 

Zur Hebung der Schiffahrt auf dem Amor 
und seinen Zuflüssen, deren Fahrwassir bisLi 
nur wenig erforscht ist und viele tüe Schiflfalm 
hemmende Maugel aufweist, plant das Mimstenum 
der Wegekommunikationen vom nächsten Frülijal r 
ab grosse Regulierunysarbeiteii. Zunächst wirJ 
der „Wost Übosr" zufolge die \'ertiefung 
Fahrwassers der Schilka in Angiitt' genommtii 
werde-e, iIi ] c ii konnuer/ielle und stratcjfi> I 

Bedeutung durch die jüngsten Ereignisse im ürU.T 
besonders zur Geltung gekommen ist. Zu dicwm 
Zwn k sollen Baggermaschin< n , Si hleppdanip ■ ' 
und TransportschitVe für ca. 300000 Rubel an; 
schafft wt^rtlen. Für die verstärkte Arbeit an J.i 
Vertiefung des Amurs sollen rooooo Rubel 3Sä- 
gewiesen werden. Ausserdem wird um Anweisung 
von 75000 Rubel zur Erforschung der Flusswt^f 
Sibirens überhaupt nachgesucht. 

Den s<>itlierij;( n \'erofl"entlichni;i;i n über i .,- 
neue französische Klottengesctz sind noch cmt^^ 
wesentliche und interessante Angaben Ober ifo 
ni uen französischen Torpedo- und Unterseet)oote 
hinzuzufügen. Dit Reijierung hatte ursprimylit ' 
für den Bau von Torpedo- und L'ntcrseelH»oti'ii 
68300000 Frcs. i;efortlt rt; hiervon senilen het^^ 
st« Ilt werden: 112 l orpeilo- und 2^ l'ntei seeboote, 
und von diesen s()llten gebaut ^^ Ii im 
1900 10 gewöhnliche Torpedo- und 2 üuterx.i- 
boote, im Jahre 1901 26 Torpedo- und 8 Unter' 

si eboole, im Jahre 1902 gleichfalls je 26 urul K 
lo dieser Boote, im Jahre 1903 25 lorpedo- u»^ 
8 Unterseeboote und im Jahre 1904 die leCetc« 

25 Toi pedoboc t. Nun hatti n a!). 1 die Kaiiitt^r^ 
aus eigem in Antn« i)e die Gesaintkredite für n«"- 
zubeschatiendc Torpedo- unil L^nterseeboote i"" 
50 Millionen, also von 68 Millionen a:if IlS Milli- 
onen ei lidht, gleiiiizt itig di r Regit rung überla>M'fl^< 
in welchem \ < rh.iituisse diese noch roehrTorpui«' 
oder inx h mi.hr Unterseeboote bauen wollte, j'*''' 
ziehungsw eise, wie die Bautermine zu legen 
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Daraufhin hat (k r Marineminister |etärt verAlgt, dass 
die in RetU- st< In ml! n 50 Millionen 7!im Bau von 
noch weiteren 49 Luptdo- und 18 Unttrsi ebootcn 
/u vcrwcnticn ^cirn, und zwar sollen im Jahre 
1901 au.<Kscr den schon oben für dieses Jahr an- 
j^esctzton Neubauten von Torpedo- und L'ntefsec- 
b< loten norh weili re 14 Torpedo- und 4 Untersee- 
boote in Arbeit gegeben werden; für 1902 tritt 
eine Vemiehninng der schon geplanten Neubauten 
nieht ein; 1903 d;.-. -in i;ehen 5,, iqo^ 15 Torpedo- 
und 8 L nterseeboote und 1905 endlich 15 Torpedo- 
und 8 l nterseeboote in Bau. In Summa winl die 
^ral1Z<lsi^ehe Kloite somit :ti den nächsten sechs 
Jahren d. h. bis spätestens /.um 1. Januar 1907 neu 
ausgestattet werden mit 161 Torpetio- und 44 Unter- 
seebooten, wa> die Gesamtzahl der am I. Jantmr 1007 
VOrhandenen iVanzosisclleii Torpedoboote aul 300, 
tli<- dt r Untt rseehoote auf 56 brins^t, Bei dergrossen 
Ausdehnung der Konten, die Frankreich in einen« 
Seckriege zu schOtzen haben wird, und bei der in 
den Iran/ösischen Marinekreisen entschieden vor- 
huodenen Tendenz, Frankrcichä maritime Macht 
namentlich England gegentlber, sowohl auf die 
Offensive wie für die Defensive vorzubereiten, 
ddrlte für <lie gesamte Torpedollutille , so gross 
si« ist, nach französischer Auffassung doch nicht 
Qbcr das Bedürfnis hinausgehen. 



.Nach der vom „Norsk X'f iitn-," veröfient- 
lichieii Zusammenstelluni; befanden sich am i. Januar 
<1. J. auf norwegischen Werften 4 Segler, samt- 
lich aus Holz, von zusammen 830 Netto Reg.-Toiis 
und 68 Dampfer, 9 aus Holz und 59 aus ätahl, 
von zusammen 47 650 Brutto Reg.-Tons im Bau. 
Von di 11 .S<^lern wurden je > im 1 \ on 320 resp. 
50 I ons in Tvidestrand und Stavangei und die 
beiden anderen von resp. 200 und 260 Tons in 
.\rcndal erbaut. An dem Bau der 68 Dampfer 
■'inil 23 verschic dene Werften beteiligt. Die grösste 
Produktion wiest n die beiden VVerlten in Bergen 
auf.indem n<tmlich I.a.Kevnatjsma-^k miu Jernskib>bvg. 
() Dampfer von zusamnitu 8:^30 i.ud Bergens niek. 
\ aerksted 7 Dampfer von zusammen 7810 'Tons 
im Üau haben. Fevigs Jernskibshyggeri in Grim- 
stad baut 5 Dampfer von zusammen 5750 Tons, 
Trondhjems mek. Vaerksted in Drontheim 5 Dampfer 
von zusammen 3810 Tons, die . beiden VVerllen in 
Christiani'a, Nyiands Vaerksted und Akers mek. 
Vaerksted 4 ii -,.) - DLiiii]>fer von zusammen 3775 
und 3650 Tons. Die zweite grössere Werft in 
Griinstad, Hasseldalens Jernskibshyggeri hat 3 
Dampfer von zusammen 35T" 'I'ons im Rntt und 
schlie&^slich werden noch in Fredriksstad v()n 
Fredriksstad mek. Vaerksted 3 Dampfer von zu- 
sammen 2120 Tons erbaut. Bei den titini;< n 
Werften kommt die Produktionsziflfer niclit an 
200O Tons heran. 

Austum des Hafens von St. Petersburg. Wie 

wir vor längerer Zeit meldeten, haben die aus- 
ISndischen Rhedereien, die den regelmassigen Ver- 
kehr mit St. Petersburg unterhalt»'n, an das Koni- 
iiiunikations-Ministerium das Ersuchen gerichtet, 



den Hafen von Petersburg in der Weise auszu- 
bauen, dass er den Ansprüchen des modernen 
Handels genügt. Wie die „Torg.-Prora. Gas." 
meldet, ist diese Eingabe^einer besonderen Kommis- 
sion überwiesen wordenr 

Die deutschen Pferdetransporte für China. 
Fme Reise um die Welt machte der grosse Ham- 
burger Fo>tdampfer'Bosnia, dem die wichtige Auf- 
gabe zugefallen war, zusanniien mit drei etwas 
kleineren Dampfern für die deutsche China-Ex- 
pcdiüott die in Amerika anK- k.iuften Pferde nach 
der Rhede von Taku zu überführen. Das Schiff 
ginK am 4. Juli igao westwärts von Hamburg 
und kam von Asien her am 24. lanuar 1901 
wieder auf der Elbe an. Über diese ausser- 
gewöhnhchc Reise giebt der Reisebericht des 
Kapitäns II. Schmidt interessante Aufschlüsse die 
namentlich auch die Art tmd^die eigentümlichen 
hclnvu ngkeiten «Irr nbri M < i\< !ten Pferdetransporte 
für unsere Chinairuppe vortrefflich illustrieren und 
denen wir im Nachstehenden folgen. 

_ Die Bosnia -:n,s< atn .} Juli au> Hamburg 
mit StnckgutladuuM lüs l lsiladelphia und Baltimore 
In Philadelphia fand sie am 17. Juli eine Weisung 
ihrer Khederei, der Hamburg-Amerika f.ini- vor 
mit 8000 Tonen Kohlen nach San Francisko zii 
dampfen, um \(,n dort Pferde und Maultiere für 
die deutsche Kavallerie nach Taku zu bringen 
L nt. r Leitung der amerikanischen Viehtranspoit- 
In>lKktion wurde sofort damit begonnen, in sümt- 
Jiclien verfügbaren Decks Pferdestalle nach Mass- 
gabe der für solchen Transport bestehenden ge- 
setzlichen X'rTorrlnunn; /u h.uu n. Diese Arbeiten 
wurden wählend der ganzen Reise nach San 
Francisko (26 Juli bis 13. September) und im 
dortigen Hafen fortgesetzt, r l.cnso die Herstelluntj 
der erforderlichen V( ntiiatoii u. Am zx. August 
passierte das Schiff Cap Horn und hatte darauf 
einen starken Sturm ai' bestehen. Trotzdem stellte 
es sich in San Francisko heraus, dass die Bosiiia 
mit ihrer 47täsigen Reise beinahe einen Rekord 
gchdiaflen hatte. Nur ein englischer Passagier- 
dampfer und ein amerikam'sches Kriegsschiff hatten 
je einmal diese Fahrt um Cap Horn ein wenig 
schueller gemacht. Die ßosnia war durchschnitt- 
lich ii,8 Knoten gefahren, und ihre Maschinen 
waren wahrend der pnnzrn 47 Tag<^ „ur einmal 
für zwei Stunden ges(oppt gewesen. Die Reise 
der Bosnia maclite ausweislich der dortigen Zei- 
tungsberichte in Schiftahrtskreisen £,'io^s<s Auf- 
sehen, um so mehr, als dies er-ste Schill der Ham- 
l>ur^ .\„h ifka Linie, das nach San Francisko ge- 
kommen i.sl, zugleich mit seinen 7436 Register- 
tonnen und seiner Tragfähigkeit von 11300 Tonnen 
Schwergut das grösste Schiff war, das jemals im 
dortigen Hafen gelegen hat. Es war demnach 
auch schwer, daftJr einen geeigneten Platz am 
Quai zu finden, und d.i. I,.,.Hh n der Kohlen wie 
das Laden der mitzunehmendeu Futtennittel machte 
grosse Schwierigkeiten. 

Die Stallungen far die Pferde waren wahrend 
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der Fahrt soweit fertiggestellt wie das mit den 

an Bord befindlichen 1 ülfsmittcln möglich war. 
Jedoch genügten sie den Anrordeiungen, welche 
sich die Linie fOr die beStmAgliche Ausführung 
tier Pfordetranspnrtc stellte, noch nicht, und 
so mubston im Halen ausgedehnte Aenderungen 
und Verstärkungen voi^enommen werden. Etwa 
150 — 200 Zimmerleute waren taglich dabei, die 
Stalle umzubauen. Haulig wurden auch die Nachte 
zu Hilfe genommen. Durch NrimtlirlK Decke 
wurden Kohre von i ' ^ bi«> 2 Fuss Durchmesser 
gelegt, die in einem Abstand von a zu a Metern 
mit quadratischen (^nungen versehen waten. 
Eine neue an Bord aufgestellte elektrische Ma- 
schine setzte 8 kleinere Windmaschinen in IJe- 
wegung, welche irische Luft durch diese Kohre 
in die Stallungen trieben. Jeder Stall batte eine 
1-ängevon 7 Fuss bei 2' ., I"uss Breite. Die Höhe war 
in den drei Decken verschieden. Die Dimensionen 
der einzelnen St.llle erscheinen etwas klein, jedoch 
VMtren sie absichtlich so gewählt, um den Pferden 
4l» Hinlegen unmöglich zu machen. Wahrend 
der ganzen Fahrt nach Taku ^ »llten sie stehen, 
denn es ist bei solchen Transporten wiederholt 
konstatiert worden, dass, wenn die Pferde beim 
Transpnrtc sich erst einmal legen, sie entweder 
Oberhaupt nicht otlci nur mit grOsster Schwierig- 
keit und Gefahr wieder hochzurichten sind. Für 
den Fall, dass sieb bei einem oder dem andern 
Tiere Müdigkeit einstellte, waren in jedem Stall 
Vorrichtungen getroüien, um die Füs-m vnn iJi tu 
Gewichte des Körpers entlasten zu können. Den 
Pferden wurde eine breite Segdtuchschlinge unter 
den Leib K' lt'Kt, dt ren vi< : Knden wurden in unter 
Deck angebractiUii Augbolzcn befestigt, .so dass 
das Pferd, wenn es sich hinlegte, in schwebender 
Lage gehalten wurde. 

Die meisten der von San Francisko zu ver- 
sehiflenden Pferde hatten vorher Oberhaupt noch 

keinen Stall k( nm 11 L;> Ic riit. Sie laufen bei den 
Besitzern frei umher, und meldet sich ein Käufer, 
so lässt der Besitzer einen Teil seines Bestandes 
durch Cowboj's mit {irm Lasso einfarirrn, tind so 
war es auch mit den tiir die deutscht n ! l uppen 
angekauften geschehi :i l)ie Hamburg - Amerika 
Linie, welche diese Aiikauie vermittelte, hat nun 
in San Francisko ein Terrain gepachtet und dieses 
zum \'nrn it' ii und Trainieren di r Pfrid« <-in- 
geiichl«!t. Au» allen Staat<-n Amerikas kamen 
die bewahrtesten Cowboys nach dort, um die an- 
gekauften Pferde, von denen viele auch noch nie 
einen Sattel auf dem Rücken gehabt halten, cin- 
zureiten. Kine tleutsche Remontekommission, aus 
3 Kavallerieufliziercn und 3 Oberrossärxten be> 
stehend, prüfte spater die Pferde und Maultiere 
auf ihre Brauchbarkeit. Zu gleicher Zeit mit der 
Bosnia hatte die Hamburg-.'\mcrika Linie noch 
drei andere grosse Dampfer in San Francisko, 
Welche lilr den Transport der Pfertie und Maul- 
tiere bestimmt und eingerichtet wann. Der erste, 
welchtri San Francisko verliest, war «lie Samoa 
mit Ö52 Pferden und Maultieren, dann folgte die 



I NOmberg, ein SchifT des norddeutschen Llo^'d, mit 

! 480 Picidf n, hierauf die .\lesia iriit 556 Maulticien, 
und zuletzt die Bosnia mit 1162 Pferden und Maul- 
tieren. Stallungen waren auf letzterer flBr 1198 
Tier*' \ i>rhan(li ;;. Demnach hlifheti 36 Staüe in 
7 separaten Räumen leer, die als Hospital- und 
als Reservestall« wahrend des Reinigens dienten. 

Mit dem Verladen wurde auf der Bosnia am 
9. Oktober morgens begonnen. Acht berittene 
Cowboys waren beständig unterwegs, um die Pferde, 

i zu je fünf zusanmu iigckoppelt, aus der Eiiifiii di 
gung zu hulcQ. An Bord wurden sie über eine 
vom Land nach dem Schiffe gelegte LaufbrQcke 
getrieben, Utn von hier wieder in die vcrst hied< nen 
Räume geleitet zu werden. Zu einem Räume, 
wo das Anbringen einer solchen Brücke nicht 
I möglich war, wurden die Pferde in einem ihrer 
Grosse entsprechenden Kasten aufgehievt Wah- 
' rrn<l die Tiere mit wenipm .'\u^^ahllu■n die Lauf- 
j brücke ziemlich leicht hinaufzutreiben waren, be- 
' reiteten sie in diesem Kasten den Treibern grosse 
Schwierigkeiten. Mehrere Pferde sprangen heraus, 
I und nur mit Mühe gelang es, sie wieder einzu- 
I fange n Am 12. Oktober morgens war die Lleber- 
nahme beendet. An Bord befanden sich unter 
I den ii6a Pferden und Maultieren aodi 6 Offiziers' 
und 3 Luxuspferde. Samtliche Unterraumc wan n 
mit Heu, Hafer und Kleie gefüllt. Am gleichen 
I Tage begann die Reise. I)em Transporte war 
()[ t Oberrossarzt des ostasi^schen Reiterregiments 
b( ii;i>geben, dem ein erfahrener amerikanischer 
I 'I i( rai /t und 2 Assistenten zur Seite standen Ausser- 
dem waren ein erster Verwalter, 6 Verwalter und 
116 Pferdewarter angemustert. Jedem Verwalter 
waren bis 24 I'ferdewärter unterstellt, er hatte 
dafür Sorge zu tragen, dass die ihm zugeteilten 
Pferde genügend mit Futter versehen waren, und 
musste das taglich stattfindende Reinigen und Des* 
infizieren der Stalle beaufsichtigen. Täglich zwei- 
ina! inai ht( d< i Kapitän in B( ^'leitung der beiden 
Rossarzte und des ersten Verwalters die Riuide 
durch samtliche Stallraume, um die Kontrolle Aber 
(Itr piitr Hchandlung der Pfetde zu Oben. Ausser- 
dem hatiLij die V'erwalter den strengen Befehl, 
jede besondere Erscheinung, jetles Anzeichen von 
Madigkeit oder Krankheit sofort dem ersten Ver> 
' Walter zu melden. Da das Schiff wahrend der 
ganzen Reise ziendich ruhig lag, so wurden ab- 
wechselnd täglich etwa 150 Pferde an Deck auf 
und ab gefOhrt, um ihnen die notwendige Be- 
wegung zu ver.scbafl'en. Es ist gewiss der beste 
Beweis für diu grosse Schwierigkeit solcher weiten 
j Transporte, dass trotz dieser günstigen Umstände, 
trotz der zweckmässigen Unterbringung und eifrigen 
I Ueberwachung, trotz des ausnahmsweise günstigen 
1 Wetters, dr r lauten Pflege un<l des ausgezeichneten 
Futters wälirend der Fahrt 58 Pferde und 3 Maul- 
tiere eingingen. Bedenkt man aber, dass diese 
, Tifie vor dem Transport stets im Freien herum- 
j gelaufen waren und nun plötzlich gezwungen 
j wurden, 23 Tage still im Stalle zu stehen, so 
I la.sst sich das vei-stchen, Die Tiere waren so 
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scheu, dass sie bei jedem geringsten Gerftuscli au 
Bord erschraken und unruhig wurden. Die Tem- 
peraturen in den Ställen, die alle 6 Stunden ge- 
nu■s^Ln wurden, differierten zwischen i6 und 
a6 Grad Celsius, eine der Aussage der Rossdrztc 
nach gQnstige Warme ftlr Pferdestfllle. 

Ir. 19' , Tagen ina< Iitc die Bosnia die L'eber- 
fahrt nach Japan (Kobej, in weiteren 3Vt Tagen 
nach Taku, wo sie auf der Rhede etwa 24 deutsche 
!)ani))fi T , ausser den 10 kleinen Schiffen, di* den 
\ ci kclii auf ticn Peihofluss vermittelten, antrat. 
Vom 7. bis II. November wurden die Pfetxle und 
Maultiere von der Bosnia auf Küstendampfer ver- 
laden, die sie nach dem Pferdedepot in Tongku 
brachten. Die Annahme erfolgte durch deutsche 
Artilleristen. Sodann gab die Bosnia ihren Rest- 
bestand an Futtermitteln an die Atesia ab, die 
zur Verfügung ili nberkommand<is l)Ii< lj, und 
trat atn 19. November die ROckrei&e um Asien an. 
In Saigon nahm sie eine Ladung Reis fUr Singa- 
porc, Antwerpen und Hamburg. Wohlbehalten 
und nach guter Reise kam das Schiff von seiner 
Reise um die Welt, dii /iieleich eine glänzend 
ficstaiid« nt I^iolir aul' sr/im- Lri-^luiiy^fiShigkeit War, 
am :24. Januar wieder aul dei Elbe an. 



Deutsche Ausfuhr nach Südamerika im 
Jahre 1900. Der Hamburgische Handel ist sehr 
stark an der deutschen Goteröbertragung nach den 
sQdamerikaoischen Republiken interessiert, es ist 
daher in Hamburg besonders empfunden worden, 

da^s infolge der politisclun Scluvierigkeift 11 in 
Brasilien der Handel die Höhe des Jahres 1895 
nicht wieder erTeicben wfll. In dem genannten 
Jahrr" gingen für 75,2 Millionen Mark Waren aus 
Deutschland nach Brasilien, 1898 nur für 45,2 Mill. 
Mark, 1899 fOr 46,5 Mill. Mk. In dem abgelaufenen 
Jahre ist gleichfalls die Ausfuhi narii Brasilien 
lueht als besonders günstig /u bczcichuLn, da der 
Versandt in ^^•ichtigen Artikeln, den groben lind 
feinen Eisctffvaren, ßaumwoligeweben, in baumw. 
Strumpfwarai, Wollzeugen und Eisendraht gegen 
das \*r irjalir /.urückgeblieben ist. Um so i t h t u- 
licher berührt die Handelscntwickelung fQr 1900 
mit Argentinien und Chile. Die deutsche Aus- 
fuhr nach Argentinien bezifferte sich 1890 auf 
s6,i Mill. Mk., sie stieg dann zicmUch gleich- 
mässig auf 1899: 59,3 Mill. Mk. und wird 1900 
diese Summe zicmürh rrhchiirh nbcrschifitcn 
Der deutsche Export naci) Chili wio. 1Ö90 die 
Ziffer von 30,8 Mill. Mk. auf, hatte 1895 sogar 
44' Mill. Mk. dem Werte nach erreicht. Seitdem 
ging bis 1898 die Verschickung auf 20,3 Mill. Mk. 
zurück, um 1899 wieder auf 28,1 Mill. Mk. zu 
steigen. Das Jahr 1900 wird eine Fortsetzung 
dieser Aufwartsbcwegung bringen. In welchem 

Ma-st: dlL'^t: In ) ;\vi<i-lUinii'n Ulli' Cllil* ZU ciluilTrll 

ist, zeigt uns schon ein Verglcicii der Daten über 
die Ausfuhr der ersten ix Monate der beiden 

Jahr« T899 und 1900, was die Hauptexporlartikcl 
anlangt. Ks betrug näiulich die Ausfuhr nach 
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Argentinien 
1900 1899 
DZ. 
20253 31258 
6437 5106 



Chile 
1900 1899 



D.-Z. 



20474 
3654 



15366 
2486 



10033 7741 xao?5 913s 



grobe Bsenwaren 
feine , 
baumw. Gewebe: 

dichte, gef. . 
Eisendrabt roh u. 
verkupfert . . 193899 176425 

Wollzeuge . . 33-3 2840 

bw Strumpfwaren 1971 1770 

Die Ausfuhr hat sonach nur bei den groben 
Eisenwaren nach Argentinien und noch dazu 
wenig nachgelassen, sowie bei den Strumpfwaren, 
was Chile angeht, sonst lassen sich Oberall recht 
erfreuticbe Ausfuhrsteigerungen erkennen. 



1437' 

4769 

2250 



6069 

3259 
2309 
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Artillerie, Panzernng ni TirpadavitMii. 

Panzerschutz unsrrcr Linienschiffe und Panzer- 
platttiilabrikaliun. Überall, 14. Heft. Allge- 
meine Darstellung des Kruppschen Panxer- 
herstellungsveri'ahrens und dvr X'crwendung 
des Panzers bei unseren Linivu^chiflen, insbe- 
sondere bei „Wittelsbach", deren Panzer 
pro Tonne ^po Mk. kosten soll. Mehrere 
erlSutcmde Abbildungen. 

Dil n( u( i6zftllige (40,5 cm) Kostenkanone der 
Vereinigten Staaten von Nordamerika. 
Dinglers Polytechn. Journal 12./1. Die im 
Scientific American, Bd. 13, Nr. 13, als un- 
übertroffen hingestellten 40,5 cm - Kosten- 
kanonen, die zur Verteidigung des New Yorker 
Hafens bestinimt sind, wt rdi n i iin t hcliarfen 
Kritik unterzogen und durch Vergleich wird 
' geseigt, dass die neuesten Erzeugnisse der 
grossrn GrschQtzfabriken Europa'; ii.it dii -en 
amerikanischen Kanonen durchaus nicht 
abertrolTen sind. 

Grossbritannien: Marine. Intern. Revue ü. d. ges. 
Armeen und Flotten. 1. Bericht über das 
Preis -GeschQtzscheibenschiessen in der eng- 
li'^rlicn Marine im Jahic tqoo. Danach hatten 
die scliwticii Geschütze iiit .Mittel 33,3% 
Treffer, bei acht Knoten Fahrt auf laSo bis 
i8a8 m; die 15 cm-S.-K. hatten durch- 
schnittlich nur 28 7„ Treffer bei 12 Knoten 
auf 1463 ro in einem 6 Mhiuten dauernden 
Ablauf. 

Das Arüllcriemalerial (auf der Pariser Weltaus- 
stellung). Stahl und Eisen 15. r. Beschr. 
und kritische Besprechung der von \'irkers 
Sons ft Maxim, I-td., Cheffield, in Parii aus- 
gestellten Artilleriematerials. Diese einzige, 
dort vertretene englische: Geschützfabrik 
schneidet bei dem Vergleich mit den Krupp- 
sdien Geschützen entsprechender Kaliber 
nicht sehr gQosUg ab. 

4$ 
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Handelsschiffbau. 

The „Sayhueque", a liglu-draught steaincr. Engl- 
ncvring 4./1. Bv»chr. eines nachgehenden 

l)<)pp<.lsrlHaiil)in<laTii]jtt MS t'fti Frnrltt- i\--.f\ 
l'assagiL-rv< rkchr, ilt ii tlic Ai utini^^t lu- Re- 
gierung in Kiitjhuul iu Ikn! /w -i Schwcster- 
sthitRn t iliaiRii IflSüt. Um den gorincfen 
Ticfgatig von a.9" und eine Geschwin<li.t>ki it 
von 10 Knoten /.u < i iuils^liohcn, ist der 
Sciuftsrumpl" bei den Sihraubt:n auigeholt. 
Ansicht d*s „Sayhueque" nach einer Photo- 
t;ia|ihi< , I,ä;'gss<'iinitt, l'i rk-^plaii und 2 Abb. 
Je I Ma-< Innen im ScIituU. L, 125'. B. 
2^, , 1 i R. 6', T. 'J' 9". Geseliwiiidig- 
keit bei der Probefahrt ii,o8 Knoten. 
Stcrn-whi'el steanier tor the regjous beyoinl Missio- 
nary Union. The Marin<- Engincer 11. 
Be&chr. eine* bei John J. I hornycrofi & Cu, 
in Chiswick in Bau gegebenen, flachgehenden 
1 leckraddampt'ers, di r auf li in C nuo im 
Missionsdien^t Verwendung finden boll. Abb. 

Deplacement • • 

Lange .... 

Geschwindigkeit in Knoten , . 

Kohlenverbrauch pro Tag 

Raumgehalt der lJunker . 

LP.S 

Passagiere I. Klasse 

• U- II ......... 

1" 

Kopfzalil <!t i Ik'satzung ......... 

Kostcu dc-s SchiiTes , . ' 

Ladefidiigkeit - • 

Japene-se shipbuiiding. Shii<,>ing WDiUl 26 12. 
l'ebersiclit lihci die bisherige Kntwickelung 
der Mitsa Hishi -Werft b«-i Nagasaki und Abb. 
dt» erste« grossen in Japan gebauten Stahl- 
ftchiffes de» .Hitachi Maru«. 

KriogsMhiffliau. 

Progress of warships and niachinery building in 
England. The Engineer aB^l». 00. Be- 
sprechung der in der zweiten Hallte des 
Jahres 1900 auf den vi 1 -< l iv denen en^ll ■ Ii' n 
Werllen entstandenen Kriegsschilie und ihftr 
zugehörigen Kessel* und Maschiaenanlagen. 

Ru^süan reinforcenients for China. Tbc Engineer 
a8./i2. 00. Abb. nebst kurzer Beschreibung 
der von Russland nach China entsandten 
Kriegssrhitic. 

German battieship „Wilielsbacb*'. The Engineer 
a8./i3. 00. Beschr. unseres Linienschifles 

„Wiltelsbarli " \ h\ X'ergleieh die-' - S' liifTi s 
mit dem grossen Krcu/er „Für.st l^ismarck". 
Grossbritannien: Marine. Intern. Revue 0. d. ges. 

.\i;n." n u. Klotten I. IJerielit Ober «l> n S' - 
sclileunigien Kriegssehitlbau, den die Atimi- 
ralitat angeordnet hat. Alle im Jahre 1900 



dieses ^hift'es. L. ~ iii', B. =v 19' 3", 
T. — a* 6", Geschwind^keit 10 Knoten. 

The Bil>li_\ liiH Tlu- .Smi ii and Shipping id 1, 
Rückl>lick auf die Entwickelung der 1807 in 
England gegrOndeten Bibby-Linie, die haupt- 
sffrhlirh firin Fracht- ini't ras-nicin-vcrkilir 
niieli Indien dient, Abb. einzelner typisciuT 
DainpfscbitTe , sowie mehrerer von dieser 
Rhederei gestellten Truppentransportscfaiffe 
nach Sod-Afrika. 

Deep bailast tank». Sbipping World 10 12. 
Beschr. einer neuen Doppelbodcnkonslruktion 
ror grosse Schiffe nach Doxfords Patent. 
Zwei Skizzen. 

The „Four-Da;, '■ Sliip. Shipping Worlil 19. 12. 
Unter lk/u,L;natnne auf einen Artikel di'S 
Scientific American wird eine interessante 
Parallele zwischen dem Cunarddanipl'er 
„Jvcmla", der „Deutschland" und einem so- 
g< f..iiiiU( n „Vh rta;4iscliifTe" gezogen. Folgende 
'lab< lle veranscbauiicht diesen Vergleich. 



„Ivernia" 
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begonnenen ScbiflV sollen in 2'., Jahren 
fertiggestellt werden. Es betrifft 51 Schiffe 
und zwar: 13 Panzerschiffe, 16 Kreuzer 
1. Klasse, 3 II. Klasse, 6 Kanonenboote und 

14 Torpeilobixitszii siörer. 

Englische Flusskanonenboote mit geringer Tau* 
chung. Dinglers Polytechn. Journal 19.''!. 

I Besprechung der bei Y.iirow and Co. fflr 

i ' China bestimmten englischen Kanonenboote; 

' sie sind Heckraddampfer, L. = 46,7 m, B. »« 
7,46 ni, T 0,45 ;ii Kurzer Hinweis auf 
tlie Notwendigkeit de-. Baues derartiger flach- 
gehender Kanonenboote für unsere Marine. 
La R. Xa\ f da battaglia „Van sc ' alle provt- df-l!" 

I appaiaio inotore. Rivisia Nauüca i., 1. 01. 

! Eingehender Beriebt tlber die Probefahrten 

des italienischen Schlachtschiffes ,,\'arese" 

I im Oktober und November vorigen Jahres. 

I Auiifahrliche Konstniktlonsdaten. Eine Abb. 

I MUttSrisehn. 

< La France et I'Angleterre dans la Hcditerrante. 

Su]>pl. 22 zur Intern, Revue il. d. ges. Ar- 
I ineen u. Flotten I. Besprechung der Au* 

I strengungen Englands und Frankreieha um 
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die Oberherrschaft im MittHländischen Meer. | 
Trotz der lebhaften Arbeiten Frankreichs zur 
SchalTunfj weiterer befestigter Stützpunkte im 
Mittelländischen Mi er hat Kni,'land dort noch 
durch seine Flotte die numerische llxr- 
macht, die, wenn man von den im Mittcl- 
meer stationierten 5 franzOsi>clien Küsten- 
panzern absieht, 84 807 Tonnen, 264 Kanonen 
und 4200 Mann Iie>atzunf{ beträj^t. 

Das Cui'eclit am Reppiner Ilaken. Armee und 
Marine 18. 1. Kurzer Bericht über eine 
wenig bekannte Seeschlacht am 10. Sep- 
tember 1759 zwischen einer damals be- 
stehenden kleinen preussischen Kriisjsllottc 
und einer schwidischen Galeeren-Flotte, 
die zur Schflrenflotte zahlte. Die kleinere 
preussische Flotte lag an> Reppimr Haken 
zur V'erteidltjung der Swine und Divenow, 
als sie von der schwedischen L hermacht an- 
gej^rifTen wurde, der sie nach heftijier Gegen- 
wehr wcichirn musste. 

i'he naval war gaiiie. The Engineer 4.-1. Aus- 
führlicher Bericht Über ein unlängst in Ports- 1 
niouth abgehaltenes Seekriegsspiel. Veran- ' 
schaulichende Skizzen dazu. 

Fuinre naval warfare. The Shipping World 19. 12. 
Besprechung eines von Adniiral J. O. I lopkins 
vor der Royal L'nited Service Institution ge- 
haltenen X'ortrages „Naval Ideas for the 
Coming Century", Der Admiral schlägt vor, 
sämtliche englischen Polizeimannschaften als 
Scl)ilVsartillen>t4 ii auszubilden, verbreitet sich 
über den Wert der Freiwilligen , den der 
Krieg in Südafrika bewiesen habe. Er be- 
spricht die Stellung der englischen Marine- 
ingenieure, für die er Strafgewalt über ihre 
Untergebenen fordert und vergleicht den 
Barfleurtyp mit dem Formidabletyp. Jeder 
Geschwaderchef wird nach ihm 6 Schifle der 
Barlleuiklas.se vier Gefechtseinheiten des 
Forinidabletyps , die dasselbe Gi ld kosten. 



vorziehen. Vom neuen Jahrhundert erhofft 
er das Schlachtschiff von 20 Knoten und 
für England 60 Schlachtschiffe einheitlichen 
Typs, keines älter als die Royal-Sovereign- 
klasse. 

L'organi><ation des dcfenses-mobiles. Le Yacht 
29. 12. Artikel über die Organisation der 
französischen Torpedobootsflolle, wie sie bis 
1906 ilurchgeführt sein soll. Frankreich 
wird daiui über 238 erstklassige Torpedo- 
boote und 29 Torpedobootszerslörer ver- 
fügen, die in Divisionen von je 8 Booten 
unti einem Zerstörer eingeteilt werden. Diese 
Flotte wird sich längs der französischen 
Küste auf eine Reihe von Stationen stützen, 
die nach Art und Umfang der Hilfsmittel, 
welche sie den einlaufenden Torpedobooten 
bieten können, in 4 Klassen eingeteilt werden 
sollen. Interessant ist, dass man die Division 
zwar auf 8 Boote angesetzt hat, aber nur 
mit 6 Booten rechnet, da für Reparaturen 
und Unfälle 25" ,, Ausfall veranschlagt wird. 

L'invasion en l Angleterre. La Marine fran^aise 
15. 12. Schluss einer Artikelserie, in welcher 
hauptsächlich die Ansichten der sogenannten 
„jungen Schule" in Frankreich dargelegt 
werden. Dieser «-rscheint der Plan einer 
Landung in England, ja selbst die Aufnahme 
eines Kampfes mit England im Kanal absurd. 
Sie erhüfit alles von einer geschickten 
Strategie, die durch Teilung der französischen 
Seestreitkräfte den englischen Gegner a'uch 
seinerseits davon abhalten soll, seine Schiffe 
zu.sammenzuhalten , sodass Frankreich die 
Möglichkeit erhalten würde, an irgend t ineni 
Punkte auch numerisch überlegen aufzutreten. 
Von der taktischen Überlegenheit der fran- 
zösischen Flotte ist der Verfasser überzeugt. 
Weniger von der technischen. Er tadelt 
bitter die zu geringe Geschwindigkeit der 
französischen Schiffe gegenüber den englischen. 




EISIRNrs SCHWItiMOOCK. 
GEUerERT FÜR DIE 
KAISERIICHE WiRFT. WILHELMSHAVEN. 



Gutehof fnungshiittcy 

yrktien-Verein für Bergbau nnd 3(ütlenbetneb, Oberhansen 



< (Rheinland). 
Die Abteilung Sterkrade liefert: 
Eiserne Brücken, (iehaude, Schwimmdocks. Scliwiinmkrahne 

jeder Traiikraf«. Leuchttürme. 
Schmiedestücke in jeder gewünschten (Junlitat bi> 40000 k^. 
Siück!{ewiclit. roh, vorgearbeiieJ oder fertig heaibi-itet, l»e- 
stuK^ccs Kurbelwellen. Scliiir?.wellrn und suiifilige .Schmiede- 
teile für den .Schiff- und Maschinenbau. 
Stahlformguss aller .Art, wie Steven, Ruderrahmen. Ma- 

>cl)iiifmeile 
Kutten, al^ .Si hiiV>keiien. Kraliiiketien. 
MaschincnguHtt Iiis zu lieii -chwcr-Ntcn Stücken. 
Dampfkessel, >tatii'iirire und .SchitV>ke>>cl, eiserne Heilälter, 

Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. als 
Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Hlecho und Profilsialil. 

tJa» iiriii', .ViiUiiL' iQui in Ki'iiii l) kiiiiimi ixli- lilci liw;il/.»rrk li.il nur 
l.riKttinir«fJlhr;H^ril von 7ii<Miti Ti»iim'Ii MIrchc |>i«i Jjilir uimI tlir (»iilphfkirnu»)»^- 
hntlr vi'rmü|;r ilirr- iiintanKn.M<'l«'n Wal<|*r>i::i jiiiii» Iii Uci Liijir, tki-, ^i'>jiiittc xu- 
cinrm Sthifi MOtt;,'C W;il/iiijtrrijl zu lulfiii. 

Jätirlichc Erzeugung: 

Kohlen I 50"o"o i RolM-i-i-n 400mm I 

Watxu'rik-t-lirKcugiiisH: , ^ouooo t Ri urkcii, M;i.->i:liineii, Kessel (>|>. 00000 I 

Beschäftigte Beamte und Arljeiter: 14000. 

4.V 
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L'avcnir de la marine auxiliairc. La Marine 
fran^aisjc l5./xa- Verfasser dieses Auf- 

satzes erörtert cittgrlu nd die von einem 
Hilfskreuzer zu fordernden nautischen und 
militärischen Eigenschaften. Cr kommt zu 
dem Srhiiiss, dass die niodrrm ii S< lindl- 
dampfer im wesentlichen alle zum HiKs- 
icreuzer erforderiichen Eigenschaften besitzen, 
nur rrfl^=;r von vornhrroJn auf die Ge^rhnt?.- 
aufstelluag bei ihnen Rütk.siehl genommen 
werden, wie das z. B. in .sehr gesclückter 
Weise beim »Oceanic" geschehen sei. Als 
Artillerie werden 6 bis 8 — 16,4 cn)-S.-8[., 
13 4,7 ( m M K und einige Mörser von 
16,4 cm Kaliber gefordert, 

L'Austria navale e 1a qucstione Albanese. Rivista 
Nautica 11 01. Ausgefiend von 1 iner Be- 
sprechung der maritimen Mactitmittel Öster- 
reichs im adriatiüchen Meere werden die an- 
gebliclien Absichten v^sterreichs auf Albanien 

erArterl. 

Nautische und Hydrographische Berichte. 

Nordatlantische Wetterausschau. Ann. d. Hydr. 
u. marit. Mcteorol., Heft i. Hinw» auf 
eine allmonatlicii erscficinende Karte, „Nord- 
atlantisehe VVetterausschau" benannt, auf der 
graphisch die mittleren Werte des Luft- 
tlruckes, die Lagerung der die Witterung 
beeinflussenden Maxiina desselben sowie auch 
die atmosphärischen Depressionen (Iber dem 
Gebiet des Oceans um und sOdlieh von Island 
/III I)ai>tctlunt; gebracht um! dticti fort- 
schreitende Bewegung nach Osten hm dar- 
gestellt sind. 

.Zur Ktlsti nkutiJc der Mai :^t')>all- und Karolinen- 
Ingeln'", lerner „ZurKUalcnkunde des Bismarck- 
Archipels" , ,Zur Lage der Gilbert -Inseln", 
„Bemerkungen Ober die Marianen", „Zur 
Küstenkundc von Alaska'', „Zur Küstenkundc 
von Kairitsi hatka" und „Zur KOstenkunde 
Kubas", sämtliche Aufsätze in d. Ann. d. 
Hydr. u. mar. Meteorol., Heft i, enthalten 
wt( litii;*' , nautische Anj^abrn für die An- 
bteuerung und Hafenverhaltnissc der g;e- 
nannteu Orte. 

ScbiffiNiiaschrnenlHM. 

Engines of the „Inchdune" and „Inchmarlo". 
Engineering 4./T. Kurze Beachr. der mit 
aberhitztem Dampf arbeitenden Maschinea- 
der beiden obigen Schiffe, die zu der Uver> 



pooler Rhederei von Hamilton, Fräser and Co. 
gehören. Die Maschinen- und Ke&selanlage 
ist von der Central Marine Engine Works of 
West-Hartlepool geliefert. Abb. der Kessel 
sowie der 5cylindrigcn, vierfachen Elxpansions- 
maschinen dieser Schiffe auf besonderer 
Doppeltafel. 

Elektrische SchifTs-Kommando-Apparate von Siemens 
& Halske, A.-G. Prometheus No. 587 u. 588. 
Besprechung und Beschr. der bei dieser 
Firma erbauten elektrischen Kommando* 

Apparate mit brsoiidoriT Horncksichtiicung 
der für ein Kriegsschiti notwendigen Apparate. 
14 Abb. 

The working of thf* hoilr r rxplosinns art^. Fnerinrc- 
ring II. I. Btspitcliung der nach liuard of 
Trade im letzten Jahr und seit 1882 vorge- 
kommenen Kesselexplosionen und ihrer Ur- 
sachen. Der Durchschnitt pro Jahr in den 
letzten 18 laluen beträgt 69,3 Kr--M K xplo- 
sioneo, wobei 29,2 Personen ihr Leben ein- 
bOssten und 61,5 verletzt wurden. Unter 
den 59 I'xplosionen des letzten Jahres be- 
fand sich nur i , ächifTskeäüel. 

'I riple-expansion engines of the French Cruiser 

Kleber. The Engineer 28 /12. 00 Kurze 
Beschr. der Tripel-Expansions-Maschinen von 
1 7 000 I. P. S. des französischen Kreuzers 

„Kleber". 

The production of destilied water for icc-making 
plants. The Engineer 28. 12.00. Besprechung 
verschiedener Destillier- Apparate und Eis- 
erzei^er. 

Chaudii:res k pelits tubes. La Marine fran<;aise 
15./12. Veröffentlichung von drei Zuschriften, 
welche die Redaktion der genannten Zeit* 

Schrift auf Grund dn s< 1 Zi it unter 
obigem Titel ver»i(ltiUlK htm Artikelserie er- 
halten hat. Alle drei Briefe sprechen sich 
unter ausführlicher Begründung gegen die 
in Frankreich beabsichtigte Einführung 
engrohriger Wasserrobrkessel auf grossen 
Schiifen aus. 



Shipbuilding and Marine Engineiiin^ in i<>3o. 
Engineering 4. u. 11. i. Ausiulirliche Be- 
sprecluing der Lei^^tungen der gesamten 
Schiifbau-Indusirie Englands im Jahre 1900^ 
Tabellarische und graphii>che Zusammen- 
stellungen nadi Tonnen und Jahren, aus 



11. amerikanisclie. 

Stete reichbaliiges liikger. Lauloge gratis u. franco. 
Oomptoir und I^ar I: Ahzandriaswitr. 95/90. Lsjcr II; AlcaamJriiwüwtr. 93/04. 



Bans Richter 

BERLIM 8. M. 



3Ferroftx lothet Giisseisen! 

rr i>pi kte. Generalvertrieb der GH«telMn Lötb-Pa<ta ,.Ferrofix' 



GuMeisen Hartlöthungrn mit Ferroflx — in 
offenen Schmiedefeuer sind haltbar wie 
neuer Guss. Hervorragende amtliche Atteste, 
b. Rudolph Winnikes Berlin C . Winz^tr.isai: ^0 
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Kalker Werkzeugmaschinen -Fabrik 

Breuer, Scbumacber & Co., ji -6. Kalk b.Koin 

Arbeits- und hydraulische Maschinen für den Schiö-, Maschinen- und Kesselbau 




Patent-Dampf-hyHraul. 
Küm])cl(>rcsse. 




(Riemen-, Dampf-, elektrischer od. hydraulischer Antrieb.) 
Hickste Auszeickuniieii auf dsr Pariser NeltausstelluNg 1900 

araHd Prix. Boldcna Merfallla. 

s Drehbfinlie,in den verschiedensten Anordnungen 
und Grössen. —CombinirteFa^oneisen-Rioht-, 
Bieg- und Lochmaschinen. Blechbiege- 
maschinen. Blech-, Spann- und Richt- 
maschinen« — Flammpohr-Bttrdelmasch. 

Kielplatten-Biegemaschinen. Masten- 
Biegemaschinen. — Pat.-Kaltsfigen, be- 
quemstes Sflincidcn von Fai.-onriscn aus Geh- 
rungen. — Bohp-Frflsmaschinen. — Apparat 
zum Frisen von Schiffensteriachern. — 
Freistchrndr Wand-Radial- und Horlzontal- 
Bohrmaschinen. Kesseibohrmaschinen. 
Gruben-Hobelmaschineni s|>czicil für Fanzer- 
plaitcn u. a. Marine Zwn-kc. - Hobeimasohin., 
auch für Biechkantenin solidestcrAiisführung.— 
Blechscheeren, in den verschied. Anordnungen 
und Grössen. ^ Durchstossmaschinen und 
Scheeren, ivonibin, u. einzeln für dircictcn Dampf-, 
Riemen-, elektrischen uder hydraulischen lictricb. 

patent-Cn/tdruck-, Impj- 




Patent-Dampf-hydraul. 
Schmiedeprcssc. 



Ilv>i 



laiil. l;ifilibn.'i;cixi.i.-cii. 





Durchstusi>maschinc und 
Schccre. 




' mi pr3cisions-f all-J(inuner. 

Abteilung für Hydraulik. 

Hochdruckpresspumpen. ~ Pat.-Dampf- 
Hydraulische Schmiedepressen bis /u den 
höchsten Drucken. Bis au 10000000 kg 
ausgeffOhrt fOr die OiHinger Hüttenwerke 
in Dillingen a. .Saar und die Obuchowoschen 
Stahlwerke in St. Petersburg. Patent- 
Hydraulische Loch- tnul Gesenkpressen. 
Dampf-hydraul. - Patent - Panzerplatten- 
^ iBiegepressen.- Patent-Hydraul. -Trflger- 
^jScheeren. Patent-Dampf kOmpelpresse 
nit Wasserdruck-Uebersetzung (Druck b. 
:u 6 Mill. kg.t. Hydraul. Panzerplatten. 
— Biege-Pressen. 

Patent- Nietmaschinen <bis so*. 

Druckwasserersparnis) siat. oder transport 
Consir i A'erbind tn Patent-hydraul.Accumu- 
latoren m. Luftdruck belastet. Ganzlii lier Weg- 
fall der Bclastungsgcwichtc, bequemste Einstellung. 

Alle vorstehenden Dampr-h^-Hraulischcn 

il;iscliii)cn hi.s zu den fTnisstt-n Dimeni^ionen in 

Patcnt-siat. NietmaschinTT solidester Ausführung. HIechkantenhobelmaschine. 

Uber 400 h/drauf/'sche Anlagen von uns ausgeführt und in Betrieb. =^= 



HIechbiegemaseliine. 




DigitizGL. . , ^ .o 



Seite 354. 



SCHIFFBAU 



No. 9. 



denen die Verteilun$r der Bautonneti aul die 
rinz. Iiu n Si iilfTb.uiw . rke Knjjlands hervor- 
geht, wie aui ii das grosse, wenn auch öfters 
sprunghafte Anwachsen der Total-Produktion 
dieser Industrie in Kngland seit 1860. Für 
das Jahr 1900 iindtii sich in The Marine 
Engin. ( ) vom 1.1. dieselben Angaben unter 
»Summary oi Shipbuihling Returns of United 
Kingdom tn 1900, arrangcd in order of 
Tonnage built by each Firm». 

List of vessels launcbed in 1900. I hc Marine 
Engineer t./i. Tabellarische Z 
Stellung der igon stat:-. habten Stapelhlufe 
Englands, Irlands, Kanadas, Frankreichs, 
Amerikas, Schwedens, Danemarks, Deutsch- 
lands, Italiens, Österreichs, Hollands, Spaniens, 
Belgiens und Norwegens nebst Angabe n der 
Hauwi I ft, des SchiflTsnamens, des Baumaterials, 
der Bauart, des Rheders, der Reg..ronDen, 
der I.P.S. und Maschincn-Art. 

Works completLd during the year. The Marine 
Engineer i./i. Besprechung der im Jahre 
1900 vollendeten Erzeugnisse der Schiffbau- 
Industrie bei den hauptsachlichsten Werften 
Englands und des Kontinents. 

DreischraubeQschHTe und VtelschraubenschiflTe. 
Dinglers Polytcrhn |<u;n.il 12, 1. Be- 
trachtungen über du- Kntwicklung der Drei- 
und Vielschraulienschiffe. Unbedingt findet 
man das Dreischraubensystem nur in iler 
deutocben Kriegsmarine vertreten. Trotz des 
Auftretens der Pui binenmaschinen oder der mit 
Elektrizität betriebenen Maschinen wird das 
Zwei- und Dreischraubenschiff als das der 
Zukunft hing! stellt. 

Marine et colonics. La Marine fran9aise i5.;ia. 
Der Verfasser dieses Artikels fordert den 

ZusammenscIitLHs Krankreichs und seiner 
Kolonien zu einem »ütoUvcrein", wie er sich 
ausdrückt Ferner soll die Auswanderung 
von Franzosen nach den Kolonien lebhaft 
gefordert werden. Von diesen Massrogehi 
erholTt d<r Verfasser des Artikeln auch ein 
Aufblnhen der französischen Handelütlutte. 
Hiilaulijc wirtl erwähnt, dass der Staat für 
' ! /11t Z it ! '\v;t 60 Millionen Franken 



an Prämien und sonstigen Vergünstigungen 
pro Jahr ausgiebt. 

La pertc «Iii navire ecole allemand „Gneisenau". 
Armee et Marine 30.;!*. Artikel über den 
Untergang der „Gneisenau". 
' The An,, rii an So. ii ly of Naval Architerts and 
Engineers. (Forlsetzung. 1 Engineering 31./ J 3. 
und sß./ia. Vetkflrzte Wiedergabe und Bc- 
I sprechung der in der letzten Sitzung den ge- 

j nannten amerikanischen Gesellschaft ge- 

I haltetjen Vorträge, im bcsondeni: Tests of 

the electric planU of the battlesbips .Kear- 
sarge" and „Kentucky", in dem interessanten 
I Versuche mit den elektrischen l lilf-nKochincn 

1 dieser Schlachtschiffe veröffentlicht werden. 

Ferner kurze Inhaltsangabe der Aufs&tz«: 
The coaling of the l'. S. S „Mas^n'hu-. tts 
at sea" und The launch of a cruiser and a 
battleship mit einer grossen Anzahl er- 
l.luternder Ski//< n. 

Aus den Reisebiii* liu n -S. M. Schiffe uud Faiir- 
zeuge, Marine-Rundschau i. Heft. Kurzer 
Beriebt Ober die Ausreise des grossen Kreu- 
zers .Forst Bismarck" von Kiel bis Singa- 
poie und der Torpedoboote S. 90, S. 91 und 
S. 92 von VVill'i Imshavrn !ms Singapore. 

Die neueren Erz- und K il;!« iut_iiade-Vürrichtungen 
an den grossen amerikanischen Seen. Stahl 
und Eisen. I. 1. Beschreibungen dieser Ein- 
richtungen. Die Erz-Verschiffung betragt auf 
den amerikanischen Seen ' . der auf ihnen 
verfrachteten Güter. Nähere Angaben über 
die zu diesem Zweck gebauten Spezial- 
Dampfer. L. - 152 m, B. = 111 .\hli 
eines solchen Schiffes wie der Ladevorneh- 
tnngen und i Karte der grosien amerika- 
nischen Seen. 

Hafen- und Dockeinriehtungen im Allgemeinen 
und für einzehx- Häfen im Besonderen rFort' 
Setzung). Hansa 29./ 13. 190Ö.' Beschrei- 
bung und kritische Besprechung der Hafen- 
verhälttii^->e von Kopi tiliai^en und London. 

Reisebericht de» Schulschiffes .Herzogin Sophie 
Charlotte* von Philadelphia nach Hiogo 
(Japan). Hansa 29 12. 1900. Eingehender 
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Prus/.kow b. Warschau. 

und Aiis- 



. . Düsseldorf. . « , 1^61118 Cheifl« 

l*i^fllf Ml^ff fiftifttif II * (^"'^P'^^t(^ lisettie Gebäude in jeder Giissc und Aiis- 
WCWiWm mwIWTOP > fühnmg; Dächer, Hallen, Schuppen, Brücken, Verlade- 
buhnen, Ange!- und Schicbethol-c. 
Wellbleche ^^'^ Ptofilen und Starken, glatt gewellt ^und gebogen, sdiwarz 
und verzinkt 
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B< rieht übt r diese Reise, die in jeder Weise 
niit besttni KrColg ausj^eführt worden ist; 
die gros^^e Segdfahigkeit des Schiffes wird 
besonders In rvorgelioben. 
Sc hiffbau-Statistik des Germanischen Lloyd. Hansa 
5. I. Aus der interessanten Statistik der 
Sdiifl'e, die für in- und ausländibche Rech- 
nung auf deutschen Werften und für deutsche 
Rechnung auf ausLlndischcii Werften im 
Jahre 1900 erbaut worden sind, sei erwähnt, 
«lass auch im letzten Jahre England für 
Deutschland Schiffe von 99650 britischen 
Registertonnen ausgeführt hat. 
Die Bergung des englischen Dampfers „Ibex". 
PrometlRUs No. 586. Ausführliche Beschrei- 
bung der vom Nordisclien Bergungsvercin 
in Mamburg im Juli igoo ausgeführten, 
' schwierigen Bergung iles englischen Post- 

dampfers „Ibex" der Great Western Railway 
Company, der bei Sl Peters Port auf der 
Insel Guernsey auf einen Felsen lief und 
sank. Mehrere veranschaulichende Abb. 
Die ersten deutschen Stationen für drahtlose Tele- 
graphie. Prometheus No. 586. Beschreibung 
der auf Anregung des Norddeutsciien Lloyd 
/wischen Borkum und dem Leuchtschiff Bor- 
kumriff hergestellten Verbindung durch draht- 
lose Telegraphie. 2 Abb. 
Lin Rückblick auf die kriegsmaritime Beschickung 
der Pariser Weltausstellung 1900. Armee 
; et Marine 28./12. 1900 und 4. I. 1901. 

I Bericht übe r die sehr verschiedenartige Be- 

I Schickung der Ausstellung im Seekriegswesen 

und Beschreibung dieser Ausstellung. 
' Les bätinicnls de guerre fran(;ais. Notices histo- 
riques. L'Aquilon. Historische Notizen Ober 
l die Schiffe, welche seit 1671 in der franzö- 

sischen Marine den Namen „Aquilon" trugen. 
• The machinery of Lloyds. The Shipping World 



19. '12. Abriss eines von H. M. Hozier ge- 
haltenen Vortrages Ober die Organisation 
und Geschichte des Englischen Lloyd. Inter- 
essant ist, dass diese wichtige englische 
Institution in ihren ersten Anfängen „made 
in Gcrmany" ist, da sie ursprünglich auf 
den Stahlhof der Ilansa in London zurückzu- 
führen ist. 

La legge dei premi. Rivista Nautica No. 1 1. 1900. 
In diesem Artikel werden die schweren 
Schäden gekennzeichnet, welche die ab- 
lehnende Haltung des italienischen Parla- 
mentes gegenüber einer Verlängerung der 
Gültigkeit des Schif^ahrtspraniiengesetzes von 
1896 bis zum Jahre 1906 der italienischen 
Schiffahrt zugefügt hat. Allein während des 
Jahres 1899 wurde nur ein Siebentel des 
Zuwachses der italienischen Seglerflotte im 
Lande selbst gebaut. Bei dem Zuwachs der 
Dampferflotte belief sich der Anteil der in 
Italien erbauten Schiffe allerdings noch auf 
zwei Drittel. 

Nach einer unter dem Titel: Italy and 
commercial shipping im Marine Engineer v. 
1. I. 1901 veröffentlichten Artikel ist auch 
der letzte im Dezember 1900 unternommene 
Versuch der italienischen Regierung ein mo- 
difiziertes Prämiengesetz durchzubringen, an 
der ablehnenden Haltung des Parlaments ge- 
scheitert. Die unmittelbare Folge davon ist 
das definitive Eingehen zahlreicher italienischer 
Werften. 

Mr. Cramp on shipping. Army and Navy Journal 
29./ 12. Der Chef der bekannten Schiff bau- 
firma hat in der Industriekommission der 
Vereinigten Staaten sich über verschiedene 
Schiffbaufragen ausgesprochen. Er stellt die 
Behauptung auf, dass die europäischen Schiff- 
fahrtgesellschaften enorme Summen ver- 
wandt hätten, um das neue amerikanische 
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SchiffahrtspräinienKcsetz zu Falle zu bringen. 
Ferner sollen England und Deutschland in 
absehbarer Zeit sich genötigt sehen, ihr 
Scbilfb9urohroaterial aus Amerika zu beziehen, 
Bodass Amerika gewbsennassen die Kontrolle 

des Schiffbaues der !^rinz< n Welt in die 
Hand| bekommen \vürd< . Endlich stellt 
Cramp fflr seine Firmn iK n Grundsat/ auf, 
dass sich dieselbe in Zukunft bei Haudels- 
schiffen niemals an Submissionen beteiligten 
würde, bei denen der Bauauftrag dem niedrig- 
sten Angebot in Aussicht gestellt vt&re. 
Le dtfveloppement maritime en Belgique. Le Yacht 
15 12 übersieht üb' r Jir in letzter Zeit 
vuti Belgien gemachten Ati^trengungen, die 
Entwicklung seiner Handelsflotte zu heben. 
Seit 1873 ist die belgische Handelsflotte von 
rund 45000 Tonnen auf rund 149000 Tonnen 
angewach.M n Auch die mit Beteiligung de s 
Bremer Vulkau in Antwerpen erfolgte Werft- 
grOadung findet Erwahnim^. 

Yacht und Segelsport 

The factor of savety in yachts. The Shipping 
^'orlil 12. 12. An (kn L'nl'lUen, welche im 
Laufe des letzten Sommers den Yachten 
.Shamrock", „Columbia* und .Defimdcr'' za- 
stiessen, wird nachzuweisen gesucht, dass 
man in dein Bestreben, auf Kosten der Su- 
liditAt der Konstruktion Gewichtsersparnis 
zu erzielen, bereits die ftusserste Grenze er* 
reicht bat, und dass eine Vermessungsfonnel 
dringend not tliut, \vr/l<;lic gewisse Minimal- 
starken im Yacbtbau vorschreibt. 

La classe de monotypes du Sport Nautique de la 
Gironde. T-< Yacht 22. 12. Das f'oitiiti «hi 
Sport Nautique de la Gironde tiat fOr seine 
sportlichen Veranstaltungen den Normattyp 
einer Yacht aufgestellt, der sich speziell fdr 



die Garonne und die KOsten der Gironde 
eignen soll. Der Entwurf stammt von 
V. Picamilh. Segelriss, Linien, Längsschnitt, 
Deckspian, und die Kielkonstruktion sind 
heigefogt. 

Yachts Nantais. Le Yacht 22. 12. Beschreibung 
und Abbildung der Yachten j,Grand-Pi^rre". 
„Chr3rsanthime'', .Viviana* und „Simone', 

Mitteilungen Ober Bauwerft, K«in^tiuU( ur- 
Besitzer, Segelcigenschaften und iiciiuci iulge, 
In der Nummer vom a9./i2. sind in der. 
selben Weise die Yachten „Saint Louis 11.", 
„Atho«^'', „Reverie" und „Mimosa" besprochen. 

Concours ouvert par le Journal „Le Yacht" poiir 
un plan de racer de 2 Tx. ' j. Rapport du 
Jury. Le Yacht »9./12. Veröffentlichung 
des Urteils der Jury, \\<Uhf tili<i die auf 
ein Preisausschreiben der Zeitschrift .Le 
Yacht* eingegangenen EntwOrfe entschieden 
hat. Tabelle ausfOhrlirlirr Kmisti uktinns- 
dati n von 8 Entwürfen. Als bester Entwurf 
ist ,Ycttc" , von einem Herrn D3'evre 
gesandt, bewertet worden. 
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Die konstruktive Entwicklung der Dürr-Kessel in der 

deutsciien Kriegsmarine. 

V. Buehboltz» Kais. Marine-BaumeMter. 

(Forisclzung.) 

Der Wasserumlauf. ' hn'den untersten Rohrreihen wesentlich nr ver- 

Über die Verdainpfungsfähigkeit d« r ein- grossem. Am Schlüsse seiner ein^t-henden 
zelnen Rohre und den Wasserumlauf sind, mit ; Unter-suchuntjen spricht «^icli llt-n l'rofessor 
dem oben erwähnten Versuchsapparate, ^^^^ <*.j.^„«»^,..^».^..^^..^, 
bei welchem durch Schauglaser und Jf ^ 
Messvorricfatungen die Wasser- und * 
Danipfbewegung an verschied^en Stel- ,^ 
len dfT Rolii e und Wasserkammer sich '** 
beni)a( bti n und fpststellen Hess, von 
Pnjfessor Gutermuth eingehende V'cr- i_ 
suche gemacht worden. Die Haupt- ^ 
ei^bnisse dieser Untersuchungen hat 
Professor Gutermuth in dem hier wie- 
dergegebenen Schaubilde, F'ig. 10, zu 
sammengestellt. Die Verdanipfungs- «- 
versuche, deren Eri^ehnisse in den Kur- ^ 
ven A umi Ii zusammengestellt sind, 
wurden mit den in den Fig. 11 und 12 
dargestellten Rohranordnungen des . 
Versuchsapparates gemacht und zeigen, um 
wie viel besser die Heimse ausnutzt werden, 
wenn sie im Zickzack um die Rohre herum- 
geführt vv' rd ii, als wenn sie parallel an den 
Rühren vorbcisireiclif n Die Kurven C, D und 
E zeigen, um wir viel Ji bhaUei die Verdampfung 
in den untersten Rohrreihen als in den oberen 40 kg für den <pn Gesamtheizfliiche bei grösster 
ist, und dass es richtig gewesen bt, in den Ausnutzung der Heizgase gut erreichbar." (Bei 
neuesten Kesseltypen den Durchmesser der den Verdampfongsversuchen mit dem fttr 

JackWbMi. IL 40 




4 9»» 

Fig. la 

Gutermuth aber den Wasserumlauf folgender^ 
massei aus: 

„Xach den vorliegenden Ergebnissen des 
V'ersuchskessels erscheint für den Dürr-Kessel 
bei reinen, von Flugasche freien Heizflrichen 
eine stüniiiiche Üampfentwickelung von über 
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S. M S. «Prinz Heinrich* 

Ix stimmten Kessel sind im 
Maximum nur 33 kg Wasser 
pro qin Heizflache verdampft 
? worden, was \\nh\ in t 1 '•ter 
Lini< daraul ^urück/.utüluen 



4 »si, 



dubs bei den V'ersuchen 
b| 1 des Professors Gutermuth 
I Koks gebrannt wurde. Dann 
ist aber auch die Verdampfung 



Fig. II. 



(.#•'1 
Fig. 19. 



in den seitlich liegenden Rohr- 
reihen keine so grosse, als in 
tli*n mittleren Reihen.) „Bei 
normalen L mlaufrohrm bleibt 
die Stärke des WasM i umliuifs 
unter allen Betriebsverhaltnissen inuner aus- 
reidiend gross und regelmässig , um ein den 
Betrieb gefilhrdendes Entbiflssen der Rohr- 
wande von Wasser und bleibende Formveran- 
derung der Rohren hintanzuhalten." 

„Dampfotauungen komnu-n auch in der 
untersten, der stärksten Danipfentwickelung 
unterworfenen R<»lirn ih'\ It)sl hei grösseren 
SchwankutiH' 11 in d* : 1 ).iinprentnahme nicht 
vor, und wurde in Milchen Fallen stets ein 
wirksames Bespülen der oberen Kohrwünde 
durch das vom aufsteigenden Dampf mit fort- 
geftlhrle Wasser beobachtet Aus den Ver- 
gleichsversudien mit dem Betriebskessel (einem 
bei der Firma DOrr im Betrieb befindlichen 
Dürr-Kessel) kann gefolgert werden, dass die 
Ergebnisse mit dem Wrsuchskessel auch auf 
den Durr-Kessel im allgemeinen bezogen werden 
können." 

Ben»erkt mag hici^u noch u erden, dass 
die Heizgase bei dem Versuchsapparat, in wel- 
chem die sonst auf einzelnen Rohrreihen liegenden 
Abdeckbleche zur Fttbrui^ der Heizgase fehlten, 
in einer zu den Rohren senkrechten Richtung 
durch das Rohrbandel aufgestiegen- sind, wäh- 
rend sie in den ausgeführten Kesseln durch 
die Heizgasführungen gezwungen werden, in 
schrüger Richtung zur Rohrachse das Rohr- 
bündel zu durchziehen. Hierdurch entsteht 
einerseits emc bessere Ausnutzung der Heiz- 



I gase infolge ihrer längeren Berahrung mit den 
I Rohren, ander« i>- its eine Verschlechterung, 

weil sich Aber den Abdeckblechen tote Winkvl 

bilden. 

Autstellitiig der Kessel im Schilf. 

Herr Professor Gutermuth hat auch die 
Frage untersucht^ in welcher Weise der Wasser- 
umlauf abnimmt, wenn die Rohre nur eine gani 
schwache Neigung nach hinten haben^ Der 
Versuchsapparat wurde dabei nn seinem hin- 
teren Ende derart angehoben, dass die WaKer- 
röhre in der Richtung der Wasserkammer nur 
noch 1 mm Steigung auf 150 mm Kohrh'ingv 
besu-ssen. „Hierbei konnte bei i egrluiiissisj»' 
Dampfentnahme ein vollkommen gieichniä-ssigtr 
Wasserumlauf ohne Stauung von DarapfblawD 
aufrecht erhalten werden. Selbst plötzliche 
Änderungen in der Dampfentnahroe verursach- 
ten nur geringe Stdrungen in der Wasser* und 
Dampfbewegung, wie am untersten stärkst be- 
anspruchten Rohre beobachtet werden koniilt, 
indem um iiiiUt ren Ende desselben sich nur 
vorübergehend tiiAssere Dainpililaseii staiitin 
Die l'mlaulsmenge war nicht wraenllicli vtr- 
schieden von der bei normaler Rohrneigung 
sich ergebenden." 

Gleiche Untersuchungen wurden schon im 
Jahre 1896 auf der ICaiseriichen Werft in Kü-I 
angestellt Hierbei wurde gefunden, dass erst 
bei einer Neigung der Rohre um weniger al'^ 
i" unter die Wagerechte im Wasserunilaul 
Störungen auftraten und dass bei einer grö.ss-- 
ren Neigung als 1" über <lie Wagerechtc der 
Wasserumlauf vollkommen aulliört. 

Da die Umlaufgeschwindigkeit des Wassert 
im wesentlichen von dem Dnickunterachiede 
zwischen vorderer und hinterer Wasserkammer 
abhangig ist, Jso ist die Neigung der Rohret so 
lange nur die Dampfblasen noch entweicht^ 
I können, ohne wesentlichen Einfluss au) <i''' 
Umlaufgeschwindigkeit. Die vergrös-serto Kfi- 
l)ung der Dampfblasen in den Rohren bei s,<- 
rit.ucerer Neigung dürfte in den Grenzen i'i"'^'^ 
j Neigung von 10'' bis i" unter die Wagerechte 



d by Google 



No. 10. 



SCHIFFBAU 



Saite 8S8. 



die Uinlaufgcsclnvindigkcit nicht wesentlich be- 
einträchtigen. 

Da aber die Kri^nuurine die Forderung 
aufstellen miiss« dass die Kessel dnes Schilfes 
noch betrtebsföhig bleiben mOsaen, wenn in- 
folge von Havarien das Schiff 15" Schhigseito 
hat, dl»" Rohre aber abtjesehen von den stärker 
g<"ncigten untersten Rohrreihen nur eine Nei- 
jjung von 10* narh hinten haben, so dnrf ni;in 
die Dürr-Kessel mit ihrer Rohrachse nicht «jut r- 
Schiffs aufstellen. Bei einer Längsschiffsauf- 
stellung hegt keine Gefahr vor, dass auch durch 
das ärgste Stampfen des Schiffes oder die 
grOssten Trimmflnderungen der Wasserumlauf 
gestört werden könnte. Bei einem 100 m 
langen Schiffe mUsste nAmlich beispielsweise 
der V'order.stt'ven 7,5 ni unter- bezw. aus- 
tauchen, elie eine Störung des Wasserumlaufes 
eintritt. 

Heiii^'asiührung. 
Um die Heizgase an einer zu raschen 
Durchströmung des Rohrbündeis zu hindern 
und sie gleichmässig zu verteilen, waren in 
dem Vcrsuchskessel und anfangs auch in den 
Kesseln von S. M S „Victoria Louise" in be- 
stimmten Abstanden (laclie Chaniottesteine auf 
die unterste und eine mittlere Rohrreihe gelegt 
worden, w.'thrend der Austritt aus dem Rohr- 
biindel dadurch erschwert war, dass die oberste 
Rohrreihe in die Lbene der vorletzten Reihe 
heruntergebogen war. Diese Massnahmen haben 
sich nicht sonderlich bewährt, besonders wurden 
diu Feuerungsraume durch die auf der unter- 
stcn Rohrreihe liegenden Steine zu niedrig und 
die untersten Rohre zu sehr übcrhit/t, Auf 
S. M. S. „Sachsen" wurden dalier die flachen 
Chaniotlestcine nicht fw-hr auf die 
unterste, «sondern, ähnlicli wir auf 
„Bayern", aul die vierte Rolureilie ge- 
legt und nur die vordersten Zweidrittel 
der Rohre didit und nicht, wie im 
Versuchskessel nur in bestimmten Ab- 
ständen, mit den Steinen al^edeckt, 
so dass Ih-i/g.isc g«zwungen 

waren, im Zickzack durch das Rohr* 



bündel aufzusteigen. Der obere Abschluss 
wurde hier noch durch die heruntergezogene 
oberste Rohrreihe gebildet. 

Auf S. M. S. „Vineta" wurde, wie bereits 
erwähnt, die oberste Rohrreihe nicht mehr 
heruntergezogen, sondern die teilweise Ver- 
engung des obersten freien Querschnittes zwi- 
schen den Rohren durch .Abdockunti mit 
Birchrn erzielt Da inzwischen durch andiT- 
weitige Versuche in der Manne festgestellt war, 
dass auch im unteren Teile des Rohrbttndels 
eisenie Bleche zurHeizgasfilhrung zu verwenden 
änd, so wurden hier auf der fQnften und 
zwölften Rohrreihe an Stelle der bisher ablieben 
schmalen Chamottesteine 4 mm dicke Blech- 
streifen zur Heizgasführung eingeigt. Die Ge* 
stalt dieser Abdeckbleche zusammen mit der 
später zu beschreibenden Scliüttelvorrichtung 
ist aus Fig. 13 zu ersehen. 

Durch den Wegfall der Chamottesteine 
wurde nicht nur Gewicht erspart, sondern auch 
die Schwierigkeit behoben, im Auslande Ersatz 
fttr diese besonders geformten Chamottesteine 
zu beschaffen. Nur auf den vordersten und 
hintersten Enden der untersten Rohre sind 
auf S. M. S. jfVineta" einige Chamottesteine be- 
lassen worden, um die Rohrkonusse und die 
Gitterwand vor der Sticlifiamme zu schützen. 

Etwas mehr Chamottesteine sind wieder 
bei den Kesseln für S. M. S. „Prinz Heinrich ' 
verwendet worden. Wie die 2^ichnung der 
Kessel zeigt, ist hier durch die besondere An- 
ordnung der Rohre und durch Lagerung von 
Chamottestdnen auf die zweite und dritte Rohr- 
leihe zwischen diesem beiden eine geräumige 
Verbrennungskammer geschaffen worden. Um 




Fig. 13. 
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die Teniptratur in diesem Räume möglichst 
hoch zu halten, wurden an dieser Stelle Cha« 
mottesteine den Blechen vorgezogen. 

Der Zweck der Verbrennun^^dcammer be- 
steht darin, einen grosseren Raum zu schaffen, 
in dein sich die heissen Gase gelu'>rig mischen 
kflnnenf um so eine vollstnnrligere Verbrennung 
und eine Verminderung der Rauchstarke zu er- 
zielen. 

Auf S. M. S. ,,S!it'''-''t'ii'' 'i'l v«.rsui lis\V' it,e 
in zwei Kesseln eine solche V'erbrL-nnungs- 
kammer durdt Herausnahme der dritten, vierten 
und fünften Rohrreihe geschaffen worden. Wie 
durch Rauchgasanalysen fes^^stellt ist, wurde 
hierdurch die Verbrennung verbessert, eine 
wesentliche Verminderung der Rauchstärke ist 
jedoch nicht eti^;etreten. Bei dem Verdampfungs- 
versuch mit dem .,Prinz Heinrich"-KessoI war 
ebenfalls die Verbrennung eine gute, wie die 
i^ieizgasanalyst'n /eigen. Die Rauchbildung war 
bei den Versuchen, bei denen mit Überdruck 
im Heizraum gefahren wurde, eine auffallmd 
geringe, bei dem Versuche mit natürlichem 
Zuge und einer Kohlenverbrennung von nur 
75 kg pro qm Rost war sie hing^;en sehr 
stark, so dass es schien, als ob der ndtige Zug 
im Kessel fehlte, um die Ht-i/gase auf dem 
Zick/ackwege durch da«^ Rn!irbündel tu trt ihtni 
sonach der Nutz< n der Vprl)r' nnungs- 
kajunicr anw luimlestcn /.WLilclhalL ibl, su u urden 
mit Rücksicht auf die Gewichts- und Raum- 
ersparnis und die Erleichto-ung der Reinigung 
die Kessel des grossen Kreuzers „B** wieder 
ohne Verbrennungskammer entworfen, wodurch 
es auch möglich wurde, auf alle Chamottesteine 
fQr die HeizgasfQhrung zu verzichten. 

Petierthfir und Atchfallklappe. 

Da die Feuerthüren bei den früheren Kes- 
seln zu mandien Ausstellungen und Reparaturen 
Anlass gaben, sind sie fQr S. M. S. „Prinz 
Heinrich'* besonders sorgfältig durchkonstruiert 
worden unter Berücksichtigung aller bei den 
früheren Kesseln als wünschenswert erkannten 
Verbesserungen. Die auf Flg. 14 dai^estellten 



Thoren sind stilide und kräftig gebaut, die Dup- 
iielwandungen werden durch einen starken, von 




Fig. 14. 

unten nach oben durchstrdchendoi Luftstrom 
gekflhit. Die innere Schutzplatte kann Idcht 
auswechselt werden. Das Festhalten der Feuer- 
thflr in jeder Lage geschieht durch ein Keilradge- 

sperre, da die fi üh«i vi-r wandten Sperrräder hüufis 
zerbrachen und die auch vielfach verwandten Ge- 
gengewichte unnütz schwer sind. Dieses Keil- 
radgesperre, angegelxn durch den Maschinisten 
Horst von S. M. S. „Sji'-'hsen" , ist durch dit 
Kaiserliche Werft Kiel im Herbst 1899 zuerst 
an allen Kesseln von 5. M. Su „Sachsen*' an- 
gebracht worden und hat sich bisher sehr gut 
bewahrt. 

Erwähnung verdienen auch die in Fig. 15 
dargestellten Aschfallklappen von S. M. S. 




„Prini£ Heinrich". Dieselben sind um eine etwa 
auf ein Drittel ihrer Hohe von obm angebrachten 
Achse drehbar und durch zwei am oberen 
Rande aufgenietete Halbrundeisen ausbalanciert 
Infolge des auf die grossere untere Fläche der 
Aschfallklappc wirkcndm Zuges oder Unter- 
1 winde» im Heizrama haben die Klappen das 
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Bestreben, mit der Oberkante nach aussen auf- 
suschlagen, ktanen aber durch eine Sperrklinke 
in jeder beliebigen Lage fes^ehalten werden. 

Heim Eintreten einer Kesselhavisrie wird durch 
cien in den Asclifall gelangenden Dampf die 
>\schfallkJappe selbstthätig zugeworfen. 

Das DurchUegen der Rohre. 

Bei Inbetriebnahme der ersten DOrr-Kessel 
erregte es viel Aufsehen, dass die unteren 
Kesselrohre sich betrachtlich nach oben durch- 
bogen und nicht nach unten, wie man wohl 

hiitt - erwarten können. Um die Ursache dieser 

befremdlichen Erscheinung festzustellen, wurde 
der in Fig. i6 tlarire.stellto V'orsucljsappanit von 
der Firma Dürr gebaut. Dieser Apparat be- 
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Fii;. i6. 

einn- Riclitplatte 



stand aus einer offenen 
flurch Verstrebungen lest autgc&tellten Wasser- 
Iv.iiiiraer (aj mit einem Kesselrohr c von ge- 
bräuchlichen Abmessungen (83 mm Durch- 
messer, 3 mm Wandstai^e), welches hinten frei 
schwebte. Der Rost tmd die Ummantelung des 
Feuerraumes waren von der Kammer unab- 
hrmgig aufgestellt, so dass bei einer etwaigen 
Ausdehnung der Konstruktionsieile die Kammer 
ir ifirn- St''IIung nicht he^-influ*;st wird Beim 
AnliL'iien drs mit Was^^'i tfi-hilUrn Apparat^'s 
n(»i> sich das Kutir hinten etwas und zrigu bi i 
stärkstem Feuer einen Ausschlag von 10 nun, 
nach dem Erkalten war es wieder gerade. Dann 
wurde das Rohrinnere mit einer a bis a'/, mm 
dicken Cementschicht versehen und mit Wasser 
gelallt 2 Stunden lang unter starkem Feuer ge- 
halten, ohne dasa das Rohr durchbrannte. Es 
ergab sich hierbei ein grüsster Ausschlag des 
hinteren Rohrendt s nac^h ohrn vf>n 44 mm. Der 
Ausschlag schwankte beständig mit dem je- 



, weiligen Zustande des Feuers, er fiel bei jeder 
neuen Beschickung auf ca. 7 mm und stieg mit 

der wechselnden Glut des Feuers auf 40 — 44 mni. 
iNach dem Erkalten zeigte das Rohr eine Durch- 
biegung von I ' mm nach oben. Versuche nnl 
einem Rohre von 5 ran; Wandstärke hatten ahn- 
liche Ergcbnissi 

Um das Verhalten des Rohres zu studieren, 
wenn das hintere freie Ende an der freien Be- 
wegung gehindert ist, wurde der beschriebene 
Apparat durch die auch in Fig. 16 daigestdQte 
Wagevorrichtung vervollstindigt. Dieselbe be> 
stand ä'us einem Hebel d mit einem festen Dreh- 
punkte e. Am anderen Ende war eine feste 
Wagschale f angehlingt zum Aufstellen der 
Gewichte. Der Hebel hg auf dein hinteren 

Rohrciuk* auf. 

Mit dieser Wage wurde 
festgestellt, dass das Ende 
eines unten mit einer 
Cementschidit versehoien 
Rohi es inj stärksteh Feuer 
nur durch einen Gegen- 
druck von 37,5 bis 42.5 kg. 
in seiner Lage erhali'-n w- rdcn kann. Wäh- 
rend des Reschickens gm^i der Gegmult uri< an- 
nähernd auf o zurück. Nach einem zweistün- 
digen Versuche zeigte das Rohr im erkalteten 
Zustande 3 bis 3 mm Durchbiegung nach oben. 

I^ese hier nur im Auszuge wiedergegebenen 
Versuche' ergaben, dass die der direkten Wir- 
kung des Feur r s ausgesetzten Rohre sich wäh- 
rend des Betriebes nach unten durchbiegen 
und zwar um so mehr, je schlechter die untere 
d' ai Feuer zugewandte Seite des Rohres vom 
Wasser gekühlt ist. Die imtere Rohriiahte er- 
hall tlaun eine erheblich höhere Temperatur 
als die obere, und die entsprechende Differenz 
der Warmeausdehnungen verursacht eine Durch- 
biegui^ Hles Rohres nach unten. Nach dem 
Erkalten aber zeigen die Rohre, namentlich 
wenn die Erwärmung der unteren Rohrhalfte 
sehr h<-)ch, etwa bis zur Rotwiirme, gesteigert 
i!;f^\vpsen ist, eine Durrhhiesrunq; nai'h <^Uc^^. ITh' 
Durchbiegung nach üben wird wie folgt erklärt; 
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Die dem Feuer ausgesetzte wflrmere untere 
Rohrbälfte kann nicht ungehindert die ihrer 
Temperatur entsprechende Ausdehnung an- 

nrlimcn, sie niuss entweder die kältere obere 
flalfte m-^hr strecken nh deren Tc^niperatur 
entsprirht. odi r wn«? bei Rotwänno der Fall 
sein wird, sie wirti sich rtvvas stauchen, das 
heisst, nicht die volle Ausdehnung annehmen, 
die ihrer eigenen Temperatur zukommt Wenn 
hierbei die Elastizitätsgrenze Oberschritten wird, 
muss im kalten Zustande die untere Hälfte 
kürzer als die obere, das Rohr also nach oben 
durchgebogen sein. Wird nun aber das freie 
Fnde des im Feuer liegenden Rohres durch , 
srinr Lästerung gehindert, sich nach oben /u 
bcwigt-n. Sit erleidet dns Rohii nile durch die 
Liigerung einen betiacliLlitlu ii nach unten ge- 
richteten Druck, wodurcii gleichfalb ein Strecken 
der oberen Rohrhalfte und Stauchen der unteren 
Hälfte eintritt. Die bleibende Durchbiegung 
nach oben wird in di«em Falle daher stärker 
sein, als wenn das hintere Rohrende sich frei 
bewegen kann. 

Aus«;er den angeführten Krflften dürften 
aber auch iioi h andere L'mstliiKie auf die Art | 
der kohrdurchbiegimi; von Einllu.»»^ a.ein, wie 
innere Materialspannungen, einseitige ErwUr- , 
mung, z. B. bei seitlich liegenden Rohren, Ver- ' 
hindening der freien Lflngenausdehnung usw., ! 
da der Befand an Bord oft bei dicht zusanmen* 
Hegenden Rohren Durchbiegungen nach ganz 
verschiedenen Richtungen ergiebt. Eine geringe 
Durchbiegung des Rohres ist sonach dun li (Vir 
physikalischen Eigenschaften des Rolm s In - 
dingt und ist kein Zeichen mant;* lh;ifti n 
Wasserumiaules, einer wesentiitlit n innei en 
Verschmutzung oder der Behinderimg der 13e- 
w egungsfreiheit des Rohrendes. 

Geringen Rohrdurchbiegungen, besonders 
wenn sie am B^nn einer neuen Betriebs» 
pi riode auftreten, ist daher keine Bedeutung 
beizumessen. Tritt ^im Laufe eines regel- 
ni.'K'^Hren Betriebes eine wesentliche Durch- 
l'i' i;ung eines Rohres ein, so knnn auf f-ine 
släi kere innere Verse Imiutzung des Kolu"es gc- . 
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schlössen werden. Hat sich ein Rohr, was bei 
unwesentlich versdtmutzten Kesseln nur selten 
eintritt, so stark durchgebogen, dass das Ein- 
steckrohr der inneren Wand des durchg» - 
bogenen Rohres an einer Stelle zu nali« 
kommen kann, so wird das Ruht liei.iusge- 
nommen und mit der an Bord befindlichen 
Schraubenpresse wieder gerade gerichtet. Wie 
durch Versuche auf der Kaiserlkhen Werft Kiel 
festgestellt ist* beeintrSchtigt das ZurQckbiegcn 
des Rohres nicht wesentlich seine Festigkeits- 
eigv-nschaften. 

Um die Einsteckiohre möglichst in der 
richtigen Lage auch beim Krummwerden der 
Kesselrohre zu erhalten , wurden auf S. M. S. 
„Sachsen" an die Einsieckrohre der unterst» n 
Rohrreihe nicht nur wie gewöhnlich am Ln<le. 
sondern auch in der Rohrmitte dreiZentrierungs- 
fedem angebracht. Da diese Anordnung sich 
gut bewahrt hat, wird sie auch auf anderen 
Schiffen eingeführt werden. 

Uncmpfindlichkctt der Kessel. 

.■Ms ein w'esentlicber Vorteil der Dürr- 
Kessel niuss es betrachtet werden, dass sie 
gegen schiu lles Anh< i/< n, schnelles Abküiiien. 
starke Forcierung und kalte Luit ausserordentlich 
unempfindlich sind. Schmutz und Fett, das in 
den Kessel gelangt ist, bleibt grösstenteils schon 
in der Wasserkammer, bezw. ihrem Schlamm- 
sammler, und den Einsteckrohren sitzen, wu es 
vollkommen unscliädlich ist, so lange dadurch 
nicht der Wasserumlauf gehindert wird. Hat 
sieh trotzdem in einem Kesselrohre eine grössert 
Menge Nim Sehnnit/ od'-r Feff angesammelt, 
so wird sich das Kohr nur stärker durchbiegen, 
ohne dadurch fOr gewöhnlich im Konus leck 
zu springen. Nur bei sehr starker Verschmutzung 
oder bei Wassermangel wird mit der Zeit ein 
Durchbrennen des Rohres eintreten. 

Die Unempfindlichkeit gegen vorüber- 
gehenden Wassermangel zeigt ein Vorfall auf 
einem SchifTe, wo inff>1ge Versagens dtn* Wasser- 
standsapparate Wassermangel eingetreten war, 
der bei einem Cylindvrkeäsel böclist Wülu'schein- 
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lieh sclnven' Havarien 2«r Folge gohabt hütte. dauerte nur iz Arbeitstage bei lo stündiger 

Bei dein Dün -Kessel waren nur die Kolire bis Arbeitszeit, alU t dings unter Benutzung der Hilfs- 

in die f)beren Reihen hin nnwai in «jewordt n mittel dor Kaisei liehen Werft Kiel. Mit Hord- 

und liatten sieh crhehlicii dui i hi;ei:)ni^i n , nline nnttein hätte die Reparatur vicliriLln etwas 

«hi-ss an irgend einer Stellt eine Leckage auf- länger gedauert, da die zum Gerade j k Iu' ii dt i 

j;eireten w.'h'e. Die Rohre wurden heraus- Rohre verwandle hydraulische Presse der VVerit 

{genommen, gerade gerichtet und wieder ein- schneller als die Handpresse an Bord arbeitet, 
gezogen; die ganze BetriebsstArung des Kessels (Porisetzong folgt.) 



ie Unterseebootfrage bei den Hauptseemächten. 



V. W. 



Die ersten Versuche mit Unterseebooten 
in Frankreich liegen etwa hundert Jahre 
zurück und machten erst emstlich im Jahre 
1880 von sich reden, als auf Veranlassung des 
damniigen Marineministers Aube der j^Gymnote" 
von M. Gustave Zede gebaut wurde. Als man 
«ber dann dem Gedanken an die Verwendung 
von l Jiterseehooten immer näher trat, kam man 
/u der (Jb< iv.< UL;imL;, dns^ der ,.G\'mnote" nicht 
genüge und ueili ie Wrhi. siei ungen unbedingt 
nutwendig seien. So entstand unter dem 
Marineminister Barbey im Jahre 1891 ein ver- 
besserter „Gymn<He", der nach seinem Erbauer 
..Gustave Zädö" genannt wurde. Auf Grund 
der im Laufe der Zeit weiter gemachten Er- 
fahrungen folgte dann auf Anordnung des Mi- 
nistei.s Bardeau der „Morse", so dass es bis 
gegen Mitt^- d- r qor-r Jalirr in Frankreich drei 
L'nterseeboole gab, xon denen inniu r < mr < die 
Verbesserung des anderen war, walncnd sie 
im Grunde einem und demselben Typ an- 
gehörten. Erst das Jahr 1896 brachte der 
Unterseebootir^e in Frankreich eine völlige 
Umwälzung, als M. Lockroy Marineminister 
wurde und in emsiger Forschung nach end- 
giltiger Lösung des L'nterseeboot-Problems den 
Gedanken gab, der auch heute noch h-itentle 
Richtschnur ist, d;t'^s es unbedingt notwendig 
sei, zwei Hau|>ttypen von Unterseebooten zu 
haben, und /cuar den einen für solche Boote, 
die nur für die Defensive bestimmt, lediglich 
den Schutz der eigenen Kasten abemehmen 



müsslen, und den anderen, der Offensivzweckcn 
dienend das feindliche Gescliwader und das 
feindliche Ufer aufsuchen und zerstören solle, 
was ihm hindernd in den Weg träte. Aus der 
von M. Lockroy ausgeschriebenen Konkurrenz 
ging der „Narval" als Sieger hervor und wurde 
alsbald in Ruli gegeben. Von den somit in der 
iVanzOsisi h( n Marine vorhandenen vier Unter- 
seebuitten liaheii die drei l<-uti;<-iiannten in 
jüngster Zeit viel von sicli reden grmarht, so 
dass es wohl verlohnt, an Han<l der darüber 
bekannt gewordenen Mitteilungen in objektiver 
PrQfung an die bei dieser Gd^enheit zur 
Sprache gekommenen Thatsachen heranzutreten 
und den Stand der Unterseebootfrage in Frank- 
reich des näheren zu beleuchten. 

Was zunächst „Gustave Zede" anbetrifft, 
so wurde auf ihn die rifTentliche Aufmerksam- 
keit dureh drii im .\o\(inber vorigen Jaiires 
ei tolgten Besucli des iMarmeministers deLanessan 
hingelenkt, der an Bord desselben eine inelir- 
sttlndige Fahrt in See unternahm und sich auf 
diese Weise von den Leistungen und Eigen- 
schaften dieses Unterseebootes durch eigene 
Anschauungen überzeugen konnte. Es hiess 
' damals, der Minister sei von der VorzQglichkeit 
des „Gustave Zede" derart überzeugt gewesen, 
dass er sofort den Bau einiger neuer Boote 
dieses Tyj)b angeordnet habe IiiIoIl;.' des Da- 
zw^ischentretens des Uber-Marmerutes ist es je- 
doch zu einem bestimmten Bauauftrag bis lieuto 
noch nicht gekommen und aller Wahrschein* 
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lichkeit nach wird ein solcher auch nicht erteilt 
werden, da zuverlässige Nachricht' n verbürgen, 
die oben angefdiirtpn V'eisuche hiitten doch 
viele Mängel ergclun, von deiii n du un- 
genügende Einführung des Sauerstolls und die 

vi«! 2u kcrnipKiierte Leitui^ des Bootes wäh- 
rend der Manöver die hauptsächlichsten gewesen 
seien. Inzwischen sind aber doch die Versuche 
mit dem „Gustave Zidif' fortgesetzt worden, 
haupts«'ich]ich ZU dem Zweck, die Leistungs- 
fähigkeit der neuen Akkumulatoren zu erproben, 
von denen es bisher geheissen liatte, sie reichten 
selbst (ür defensive Zwecke der Unterseeboote 
nicht aus, müssten zu oft erneuen werden und 
zwangen die Boote, sicii stets in der Niihe der 
elektrischen Centrale zu halten. Die am 
». Dezember 1900 in Bereitung des Schlepp- 
dampfers ,,Utile** unternommene Probefahrt des 
„Gustave Zed6" soll nun den Beweis erbracht 
haben, dass die an dem Fahrzeug angebrachten 
V'»-rbesserungen seinen Aktionsradius so vcr- 
grössert hal)en, dass er nunmehr volle vier 
Ta^e selbst hei hoher See unter eigenem 
Dampl (»leiben kuime, ohne I ruber irgend einen 
Hafen zur Füllung seiner Akkumulatoren an- 
laufen zu brauchen. Da es sich, wie der Be- 
richt Aber die vorgenannte Probefahrt schliesst, 
wieder einmal um ein Geheimnis handelt, das 
diese Wunder an dem verbesserten „Gustave 
ZidA*' zu Stande gebracht haben soll, so iässt 
sich vor der I land nichts \veit<>r als die an- 
geführte Thatsaehe berichten. Auffall' ml ist es 
jedoch, <iass selbst fachmilnnische französische 
Kreise den trfolgt a des „Gustave Zedt" etwas 
misstrauisch gegenüberstehen. 

Weit mehr noch als der „Gustave Zede" 
haben der „Morse" und „Narval** die öfTent- 
liche Aufmerksamkeit auf sich gezt^en durch 
die Besuche, dii- die französischen Minister des 
Krieges und der Marine im Laufe diesi's Monats 
diesen beiden Booten in Cherbourg abgestattet 
haben. 

Wie ,,Gynmote" und ,, Gustave Zede" ist 
auch der „Morse" ausschliesslich für die Fahrt 
unter Wasser eingerichtet und verfügt deshalb 
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I über keine andere Betriebskraft als die in Akku- 

I mulatoren aufgespeicherte Elektrizität. Da- 

I Boot, narh den Plilnen des M. Roinazzoti g-- 
baut , hat bei einem Tonnengehait von 146 i 
eine Länge von 36 m und eine Breite vuii 
2.7 m. Vonie am Bug ist ein Torpedoau&stoss- 
rohr angebracht, am hinteren Ende befindet 
sich der Motor und zwischen beiden Apparaten 
lauft ein langer Gang, an dessen Seiten in 
doppelter Reihe über einander die Akkumula- 
toren stehen. Im Inneren ist der ,, Morse" so- 
wohl wie der „Narva!" durcli elektrisches Licht 
eHeiichtet und beiden Faiu/j iit;rn ist auch da- 
Periskop gemeinsam, das diuch sinnreiche kom- 
binierte Spiegelung dem Leiter dieser Fahr- 
zeuge alles das zeigt, was in der Luft und auf 
dem Wasser sichtbar wird. 

Die Plane des „Narval** rühren von dem 
französischen Ingenieur Laubcef her, während 
die Finn<htuni^ der Torpedo-Armierimg nach 
den .XiiLjaben des Russen Drzewiecky ausge- 

I tüliit wurde. Das Boot hat bei riner Lf5ngt_- 
von 34 m, einer Breite von 3,0 m eine Wassser- 
verdrangung von 106 t. Es besteht gewisser- 
massen aus meinandergesetzten Booten und 
fahrt im Gegensatz zum „Morse" an der Ober- 
flache vermittelst Dampfkraft und nur unter 

' Wasser vermittelst Elektrizität. Die Dampf* 

! maschine treibt nicht nur den Propeller, son- 

I dem auch einen Dynamo zum Laden der Akku- 
mulatoren. Infr'ltje der T< ihintj dieser masehi- 

I iiellen Einrichtung liat das Boot einen Aktions- 
radius von 252 Seemeilen bei 12 Knuten Falirt- 
gesch windigkeit, bezw, von 624 Seemeilen bei 
8 Knoten Fahrtgeschwindigkeit. Unter Wasser 
legt der „Narval" wie der „Morse'* mit einer 
Geschwindigkeit von höchstens 7 bis 8 Knoten 
eine Strecke von 20 bis 25 Seemeilen zorQck. 
Über die angeblich günstigen Resultate der 
jüngsten Probefahrten der beiden vorgenannten 

I Fahrzeuge ist durch die französische Presse. 

I deren Vertretern auffallender- und s^anz iiner- 
kklrlicherweisc, anstatt der Ofli/.iere, die I cil- 
nahme an den Versuchen gestattet war, so viel 

1 Reklame über die ganze Welt verbreitet worden. 



. j ..^ .d by Google 



Saite 865. 



dass es nur von Vorteil sein kann, einmal die 
Spreu vom Weizen zu sondern und die that- 
sachlichen Ergebnisse jener Versuche in objek- 
tiver Darstellung zusammenzufassen. Um die 
Hauptsache vorwegzunehmen, sind für alle un- 
parteiischen und sachlich urteilenden Männer 
die in Rf df stf^hendi n Versuche des „Morse" 
und ,,N;ir\al" in (irr Haupf^nchf eine arge Ent- 
täuscimng gr wi.'M n uml haben bewiesen, dass 
das schwieiigi- Probit-iii di-r Unlerseefahrzeuge 
noch lange nicht gelöst ist. Wenn auch bei 
jener Gelegenheit der „Morse" besser at^e» 
schnitten hat als der „Narval", so ist doch auch 
bei ihm das völlige Versagen des fast vnditig* 
sten Apparates, des vorerwflhnten Periskops, 
bald nach dem L'ntertauciien so eklatant ge- 
wesen, dass selbst einzelne Untersi ebootfana- 
tiker kopfschüttelnd von dannet\ ge gangen sind. 
Zu der rühmlich In i \ oi gi hulienen Thatsache, 
dass der „Morse" nur zwei Minuten zum Unter- 
tauchen gebraucht habe, ist ergänzend hinzuzu- 
fügen, dass er innerhalb dieser Zeit bis lo ro 
in die Tiefe gelangt sei, dass man aber schon 
bei 3 bis 4 m nur noch etwa lo bis 15 m weit 
\or sich, wenn auch nur sehr undeutlich, habe 
s< In n kiinnen, dass aber bei 10 m Tiefe jeder 
Au'-blick itnm(^glir!i gewesen sei. Die Ver- 
siiciu' dfs \'i<l gf [jricsL-nrii ,,Narval" waren 
kaum mthr als ein Fiasko, <ia der dem Unter- 
tauchen vorhergehende Wechsel der Akkumula- 
toren, das Einziehen des Schornsteins und der 
Abschluss der Feuerung so lange wahrten, dass 
von fast allen Beteiligten die Verwendung 
dieses, für CMTensivzwecke bestimmten Unter- 
seeboottyps, in seiner gegenwartigen Verfassung, 
für ausgeschlossen erachtet worden ist. Dirse 
Anschauung ist aucii diidurch zum Ausdruck 
gebracht worden, dass der Weiterbau der vier 
Boote vom „NarvaP'-Typ, „Triton", „Siiure", 
„Syrene" und „Espadon" sofort sistiert wurde, 
wahrend bei den beiden Booten des „Morse"- 
Typs, und „Algerien", die schon 

am 8$. Januar resp. 15. Februar dieses Jahres 
vom Stapel gq^gen sind, versucht werden wird, 
Verbesserungen an den elektrischen Akkumula- 

Scbttfba«, n. 



toren und am Periskop, wie sie vom Schifisleut- 
nant Ternn vorgeschlagen wurden, anzubringen 

Frankreich will nadi seinem neuen Flotten- 
bauplan im Jahre 1901 nicht weniger als 96 Unter* 
seeboote entweder in Dienst oder auf Stapel 
haben und Ina zum Jahre 1907 soll eine Unter- 
seebootflotte von 56 Fahrzeugen fertig sein. 
Oh dies nach den jünj^sten Erfahrun£^* n mösf- 
lich sein wird, ist zur Z< ii noch ganz im- nt- 
schieden. Den Vorschlägen des gegenwärtigen 
Marineministers, als Modelle nur die vier schon 
wiederhol! genannten und fertigen Untersee- 
boote zu verwenden, hat sich, wie bereits an- 
gedeutet, der Oberste Marinerat mit aller £nt< 
schiedenheit entgegengestellt und den Wunsch 
geäussert, dass, wie für den „Narval", eine 
tu ur Konkurrenz ausgeschrieben werden müsse, 
üb das jüngst in der Presse bpsprochene neue 
Modell eines Unterseebootes, cmts einfachen 
K( sst larbeiters M. Victor Veron, bereits die 
Folge dieses Aussdireibens ist, konnte lücht 
ermittelt werden. Jedenfalls aber heisst es, 
dass dem M. Veron, der sdn Modell, das er 
am 19. d. M. dem Adniral Besaon vorfiahrte, 
nur im verkleinerten Massstabe von 2 m I.Snge 
und 50 cm Durchmesser hat ausführen können, 
weil ihm (iii- nötigen Mitlt I zur Wt-itcrfiibnini; 
des l?aues ft-hlten, die I nterStützung der Re- 
I gierung zu itil wtrdcn soll. 

Wie aus vorstehender Übersicht über den 
gegenwärtigen Stand der Unterseebootfrage in 
Frankreich hervorgehen dflrfte, ist man trot2 
allen Aufhebens, das man von dem glQcklichen 
Gelingen der Lösung des Unterseeboot-Problems 
machte, thatsächlich noch weit vom Ziele entfernt. 

Während man also in Frankreich bisher 
zu keinem einheitlichen Typ für den Bau von 
Untcrsei iMJotrn j^elangt ist, hat man in den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika 
vom ersten Augenblicke an, als dort die Unter- 
seebootfrage im Jahre 1897 lebhafter angeregt 
wurde, nach ein und demselben Typ gebaut 
und das von der „Holkind"-Company zu wieder- 
holten Malen verbesserte und einmal auch 
[ „Flunger" genannte Boot schliesslich als einziges 
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seiner Art in die Marine eii^cestellt. Dabei tiat 

allem Ansclu ine nacll Adniiral Dewey das ent- 
scheidende Wort gesprochen, indem er erklärte, 
„dass die mriralisrhe Wirlciing der l/'nt'^rsfc- 
boote weit Wirks.umr ab ilie von Mim^n spi 
und dass diese Boote nach seiner Ansicht das 
l>este wären, was es zur \'erteidigung der 
Hafen und der Kosten gelien IcOnne**. Auch 1 
Admiral Hidibom» der Cheflconstrukteur der | 
amerikanisclien Marine, liat sicti in ähnlichem | 
Sinne ausgesprochen und seine Zustimmung 
zur Beschallung von Unterseebooten damit be- 
errOndet, dass solclu Fahrzeuge „PanzfTsrhifft 
verniciiten und Hätrn tilnrkieren kAnnlni und 
nicht Sil i inpfindUch Mtieii wie 1 orj)edoboote''. 
Die natüi hche Folge dieser Auffassungen zweiei 
so massgebender Persönlichkeiten, von denen 
OtHigens die geringere lüiiptindlicbkeit der 
Torpedoboote nach unserer Ansicht unzutreffend 
sein dQrfte, war der Ankauf de« „Hdland"- 
Bootes Nr. 6, der im Frflhjahr v. I t rf ilj^te, 
nachdem bei den vorangegangenen Versuchen 
die von der Mnrinekomniissif>n !^f';t»lltf'n Rp- 
dingungeii zur ZulricdenJu'ii iln- t M;t^li' <!''r 
erfüllt wurden waren. Das Bcjot lud bei etner 
Länge von 15,2 ni und einer Breite von 3,3 ni 
einen Tonnengehalt von 139 t. Eine fernere 
Folge der mit der „Holland* erreichten Ergeb- 
nisse war der Bauauftrag von weiteren sechs 
Booten dieses Typs zu dem Preise von je 
170000 Dollar, dem auch vom Senat die Ge- 
nehmigung erteilt wurde und die seitdem auch 
schon die Namen erhielten: „Adder", „Graham". 
„Mtjccassin", „Pike", „Pnrpoisp", „Shark". Ks 
sollte dann von den vorjährigen Versuchen im 
Geschwaderverbande gelegentlich <ler Klotien- 
manOver abhängig gemacht werden, ob die ur 
sprOnglich beantragten ao Unterseeboote der 
„Holland* - Klasse sämtlich bewilligt werden 
sollten. Um den Abschluss auch dieses Ge- 
schäfts /u (MTeichen, hat die „Holland" -C'om- 
panv k ' in Mittel unversurht jjelassen und sich 
iH-muiil, durch eine glan/ -adi- Manöver-Bericht- 
erstattung die Erfolge ihres Bootes ins beste 
Licht zu setzen. 



Die amtlichäi Veröffentlichungen der Ad> 
miralität Aber die Flottenmanöver haben jedoch 
der ganzen Sache eine andere Wendung ge- 
geben und die thatsachlichen Resultate mit dem 
,,Holland"-Boot auf das Mass der Wirklichkeil 
zurückgeführt. Nach liiesen Angaben ist das 
Boot bei verschiedenen in einer Nacht ausge' 
fflhrten Torpedobootsangriffen beteiligt gewesen. 
So lange es in der Nähe von Torpedobooten 
manövrierte, hat es grosse Mühe gehabt, so zu 
fahren, dass Kollisionen mit den eigenen Tor- 
pedobooten vermieden wurden; auch konnte es 
mit seiner geringen Geschwindigkeit von nur 
7 Knoten mit diesen Booten niclit mitkommen. 
Die ganze I.eistunt; clcs .,H()l!an(.l"-Bu<)tfs be- 
stand darui, dass es gegen diis Panzerscinfl' 

„Kearsarge'* des feindlichen Geschwaders, das 
ausser Gefecht gesetzt war und daher bei der 
Rückfahrt nach dem Hafen gegen Abend die 
Lichter zeigte, aus nächster Nähe einen Obungs* 

torpedo abfeuerte, der das Schiff traf — eine 
Leistung, die selbstverstandlicl) nicht den ge- 
rinpsten Wert hat. Der Manovi rbericht schliesst 
mit der Erklärung, die I.< iiung des l'ntersee- 
bootes sei für die Bebauung so aufreibend ge- 
wesen, dass das Endurteil tlber das Verhalten 
des Bootes durchaus nicht gQnstig genannt 
werden könne. 

Kurz naclidem dieser Bericht veröffentlicht 
worden war, trat die „Holland'^-Companj' mit 
einer neuen Reklame hervor, die auch in 
deutschen Bliittern Aufnahtiv i^cfunden hat und 
d'i^ besagte, flass im Februar dieses Jahres ein 
nein s [ iitL-i srebüot Nr. 7 dieser Gesrllschafl 
in 16 l agen die Reise von Amerika nach Lissa- 
bon und spater nach anderen europäischen 
Häfen machen würde, um damit vor aller Weh 
Beweise seiner Seetflchtigkdt zii geben. Diese 
Nachricht ist natflriich mit aller Vorsicht aulieu- 
nehmen und bedarf sehr dei Bestlltigung. Es 
spricht aber doch für die Energie und die 
Zähigkeit der „Holland" -Company, dass sie 
sich trotz aller Misserfolgr und Abweisuiig'n 
nicht von weiteren Wrsuchua abhalten hisst, 
uiiil allem Anschein nach ist es ihr auch ge* 
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lungen, einen grossen Teii der Presse immer 
wieder für ihr Untemdimen zu interessieren 

und /u erwärmen. Oen wiederholten lauten 
und sehr deutlichen Forderungen einzelner 
dieser Organe soll es denn ;iuch zuzuschreiben 
sein, dass der Marineininister in dem diesjähri- 
gen Marine-Etat den Neubau von 7 ,,Ho]land"- 
Büüicn aufnahm und dadurch der Agitation in 
dieser Sache wieder Thttr und Thor Öffnete. 
Kürzlich eingetrofTene Nachrichten aus Amerika 
besagen jedoch, dass es dem cneipschen Auf- 
treten der Admirate O'Neil» Bradford und Mel- 
viUe, Mitgliedern der Marine-ßaukomniission, ge 
lungen sei, die Position von 7 „1 lolland"-Booten 
wieder aus dem Ktat zu streichen und !Tiit ihrer 
Ansicht durc-lixiidi iiii^cn, dass mit <irm Bau von 
solchen Booten nicht eher wieder begonnen 
werden dQrfe, als bis die mit ihnen noch aus- 
stehenden Versuche sämtlich abgeschlossen seien 
und zu einem präzisen, endgflt^en Urteil ge* 
fohrt hatten. Auch schlug» die Admirale über- 
einstimmend vor, dass, ähnlich wie in Frank 
reich, eine Konkurrenz für Unterseeboote ausge- 
schriebenwerden möchte, um dadurch einegrössere 
Zaiil verschiedener Modelle zur Wahl zu haben 
England, gegen das sich die Verwendung 
der fnuizösischen Unterseebooti- in erster Lmic 
richten soll, wie in der französischen Depu- 
tiertenkammer sehr deutlich zum Ausdruck ge- 
bracht wurde, gehört trotz alledem immer noch 
zu den Gegnern dieser Fahrzeuge. Beweis 
hierfür sind u. a. die vor gar nicht allzu langer 
Zeit erfolgten Erklärungen Mr. Goscb<'ns, der 
sich ni Parlament zur Frage der Untei seeboote 
dahin aussprach, dass man zwar diesen ivuen 
Ersciieinungcn auf dem Gebiete der Kriegs- 
schitfahrt volle .Aufmerksamkeit schenke, aber 
bisher doch nur zu der Ansicht gelangt sei, es 
wäre vorteilhafter, keine Unterseeboote zu be- 
schaffen, sondern praktische Mittel zu ihrer Ab- 
wehr zu ersinnen. In dieser Hinsicht sind auch 
von der englischen Admiralität interessante Ver- 
suche aller Art gemacht und verschiedene Tor 
|ifvlos kl instruiert worden, die besunders als 
Zerstörer von Unterseebooten Verwendung 



finden sollen. Die üllr diese Zwecke zunächst 
bestimmt gewesenen Sims-Edison- und Brennan- 
Torpedos, die nrit Hilfe Von Drähten auf elektro- 
magnetischem Wege gesteuert wurden , sind 
allerdings als unpraktisch wieder fallen gelassen 
worden Aber trotz der abweiciienden Ansicht 
Mr. Güschens ist man doch auch dem Bau von 
Unterseebooten näher getreten und hat that- 
säcfalidi ein solches Boot in Woolwk:h in Bau 
gegeben, das nach den Angaben des Kapt. Ho- 
ward konstruiert ist und bei seinen bisher^^ 
Probefahrten sehr befriedigt haben soll. Soweit 
Aqgaben über dieses Fahrzeug bis jetzt bekannt 
I geworden, lassen sie erkennen, dass es sich um 
ein Defensivboot handelt, das zwei Torpedo- 
ausstossrohre führt und in erster Linie dazu 
bestimmt sem suii, die englischen Küsten vor 
dem Angriff der französischen Offensiv-Unter- 
seeboote zu schützen. 

Dass es in England Leute giebt, die ganz 
abweidiend von den eingangs erwähnten An- 
sichten der leitenden englischen Marinekreise, 
die Aulfassung vertreten, dass die Untersee- 
boote eine grosse Zukunft vor sich Iiätten imd 
dass dieser, namentlich von Fiankreich drohen- 
I den Gefahr mit aller Aufmerksamkeit und 
I grosser Kiitschiedenheit entgegengetreten werden 
müsse, geht aus den interessanten VerOffent^ 
lichungen des englischen Parlamentsmitgliedes 
Edmund Robertson hervor, der als ehemaliger 
Zivillord der Admiralität seine Ausführungen 
und Ansichten über die Unterseebootfrage b^ 
kannt gegeben hat. Aus diesen \' röffent- 
lichungen verdient vielleicht besonders hervor- 
gehoben zu werden , dass Mr. Robertson die 
amerikanischen „Holland"-Büotc für g' läluiicher 
und für wirksamer als die französischen Unter- 
seeboote halt Ein Grund hierfür dürfte viel« 
Wht in dem Umstände zu suchen sein, dass 
das erste im Jahre 1655 in England gebaute 
Unterseeboot «Nautilus* mit dem „Holland*-Typ 
fast vollkommen übereinstimmte und dass ferner 
bei dem letzten Versuch das amerikanische 
Boot nur 25 Sektmden zum Untertauchen ge« 
braucht hüben sollte. 
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I.Tpan folgt in Fragen der Schiflfbaiiteeli- 
nik zur Zeit noch fast ^iwr. englisrh» n An 
sichton. und da bisher von iiiier selbsUindii^on 
St« iiungnalnne dort in der Unterseebo<»tlrage' 
nichts verlautete, ao ist anzunehmen, dass sich 
die japanische Admiralität auch in dieser Be- 
ziehung dem Beispiel Englands zunächst noch 
anschliessen wird. 

Auch Russland neigt mehr der Vorsicht 
Englands zu als der Vorliebe seines franzOsi- 
sch«'n Verbündeten für l 'nterseehoote. Man 
ist ui Russiand infolge wiederholter Versuche 
zu der Annahme gehingt, dass in einem künl- 
tigen Seekriege der Fesselballon eine grosse 
Rolle spielen wttrde, mit dessen HiUe man die 
Bewegungen und das Vorhandensein von Unter- 
seebooten werde feststellen können, selbst wenn 
diese sich 3p Fuss unter der Meeresoberflache 
befinden sollten. Es werde dann den Untersee- 
booten unmöglich sein, sich ungesehen einem 
SchitT oder einem Geschwader zu nJlhern, so- 
bald diese durch '1 eli gra[<h (uh r i elephon von 
den Maiiüvein des unterseeischen Bootes in 
Kenntnis gesetzt worden seien. 

Es sdieint, als ob auch Italien sich den 
Fortschritten und Lehren', die sein westlicher 
Nachbar mit Unterseebooten gemacht, nicht 
mehr verschliesst und die Absicht hat, selbst- 
standig in dieser Frage vorzugehen und seine 
eigenen Erfahrungen zu sammeln Zuverlässige 
Nachrichten besagen, dass in Genua Versuche 



mit einem neuen Unterseeboot „Pmo" stattge- 
lundrn lial)en, das sowohl für Defensiv- wie 
Ofirnsiv/wi cke bestimmt, (LiIkt wie der „Nar- 
val" Dampf- und eieklrische Motoren haben 
und ausserdem durch telephonische und elek- 
trische Leitungen mit dem Festlande resp. 
einem grosseren Begleitschiff verbunden sein 
soll. Auch heisst es, dass bei den Versudien, 
die in Gegenwart des Marineministers und zahl- 
reicher hüherer Seeoffiziere stattgefunden haben, 
das vorgenannte Boot bis 150 m nnter!a[et;uu ht 
habe. — Diese Angabe erscheint uns jedoch 
erheblicii übertrieben. 

Gegenüber den zunehmenden Fortschritten 
und verbesserten Erfiihrungen, die andere 
Mächte mit Unterseebooten gemadit haben, 
konnte auch Deutschland sich nicht mehr so 
abweisend verhalt» wie bisher. Und wenn 
auch offiziell über Versuche mit solchen Fahr- 
zeugen noch nichts verlautet, so ist doch be- 
kannt, dass unsere leitenden Marinekreise den 
Fahrt- und 'l'aucher[)r<)ben eines auf den I fo- 
waldts -Werken bei Kiel gebauten Untersee- 
bootes mit grosser Aufmerksamkeit folgen. 
Das weise Masshalten unserer Marinebdiörde 
gegenüber dem UngestQm Frankreichs und 
Amerikas kann nur mit Freuden begrOsst wer« 
den, umsomehr, als anzunehmen und zu er- 
warten ist, dass, wenn es so weit ist, die Unter- 
I seeboote sich wirklich bewahren sollten, auch 
[ die deutsche Flotte solche Fahrzeuge haben wird. 



Stabilität von Handelsschiüen. 

(Rivista Marittima November 1900). 



Wahrend in der Kriegsmarine zur Be- 
stimmung der Stabilität genaue Versuche ange- 
stellt und mehr oder weniger erschöpfende 
Kurvn aufgezeichnet werden, um mit voller 
Geüauigkeit feststellen zu künntn, in welchem 
Grade ein Schiff bei gegebener Belastung stabil 
ist, wird in der Handelsmarine in dieser Be- 



somehr geboten, als dasselbe eini' viel grössere 
Variation der Belastungszustiinde aufweist, wie 
das Kriegsschifl", bei dem wir in Bezug auf den 
SystetnM;lnv«T|nmkt stet> nur mit den 2 giossen 
Gruppen „Ausrüstung" und „Biennmateriai" zu 
rechnen haben. 

Wenn nun im folgenden versucht werden 



zidiung sehr wen^ gethan. Es sind derartige ] soU (Or das HandelsschUT ein Reihe von Stabi- 
genaue Untersuchungen beim Handelsschiff um> j Utfttskurven zu geben, die dessen StabiUtats- 
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bedingungen in ersclK^fender 
Weise Idar legen^ so $ind diese 

Ausführungen veranlasst durch 
die Lektüre des bekannten Wer- 
kes von G. Rota „La Vasca per 
le esperienze di architettura na- , ^ 
vale". In diesem Werke findet 
sich nämlich die Beschreibung 
eines leicht verständlichen und 
handlichen Apparates, der direkt 
die Werte von MG, der Grund- 
elenunte der Stabilität eines Schiffes, liefert 
(siehe Abbildung). 

In der Annahme, dass nicht :il!f unsere 
Li ser im Besitze de!> Werkes sind soll in Folgen- 
dem eine kurze Beschreibung des Apparates 
gegeben werden. 

Der Apparat bestrlil, wie Fig. a zeigt, au.s 
zwei getrennten Teilen, die auf einem Brette 
angebracht sind; der Teil rechts entspricht 
völlig dem von A. Denny konstruierten Appa- 
rate, wie er denselben bei Gelegenheit des 
Meetings der I. N. A. in Paris demonstriert hat, 
während der linke Teil eine Vervollkommnung 
dieses Apparates dtirrli Rota darstellt. Es sei 
nun zuerst d!^ Iji'sclireibunt; des Appanites von 
Denny gegeben. Aut <kii Bahnen TT als Füh- 
rung ist ein Massstab rr verschiebbar angebracht. 
Ein Metallstab ss, der um e drehbar ist, kann 
mittels einer Schraube auf den Massstab rr 
eingestellt werdoi. Über dem Rahmen TT ist 
eine Alkoholwage ii angebracht, di<' mittels 
der Micrometerschraube V r^lier- 
bar ist. 

Am untern Teile des Rah min s TT 
befindet sich eine Skala für die Tangente 
der Winkel u, die bei der Krängung ent- 
stehen. Auf der linken Seite des Mass- i 
Stabes rr befindet sich ferner noch eine < 

pd ^ 



Fig. a. 




Skala mm, aut der die Werte 

Ii/ 

zustellen sind, wobei |) Krängungs- 
ballast, d die GnVse der Verschiebung 
und D das Deplaceiin nt di s Selutfi-s ist. 
Es ist nun klar, dass sobald wir aul der 



.sprechend der Formel MG 



WiUirend 



Skala u» die Tangente des KrSngungswinkels 
durth Verschiebung von Fr einstellen, auf 

aufdemselben Masse dem Werte entsprechend 

festlegen, dann auf dem Massstabe 

p [> das Mass von M G abschneiden wird, ent- 

pd 
Dtga 

wir nun den Wert von tg« aus den verschie- 
denen Stellungen der Mirrometersclirauhe . der 
jedesmaligen horizontalen La[;e der Alkohol- 
wage enls])i erlunc; . (ln(kt ablesen können, 

mtissen wir den Wert von rechnerisch er- 
mitteln. Zur Vermeidung dieser Rechnung dient 
der zweite links liegende Apparat von G. Rota. 
Derselbe besteht wieder ans einem Rahmen 
TT, der als Führung für die beiden Massstäbe 
nn und qq dient; auf dem ersteren sind nach 
der Skala 1 1 die Deplacements, auf dem zweiten 
nach der Skala kk die Grosse der Verschiebung 
des Krflngungsballastes festzulegen, wfthrend 
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die Skala yy Imk-^ tili dir (irwichte des Kn'ln- 
gungsbalbstes bestiiiiitu ist. Auf der Skala / z 
rechts ergeben sich dann die gesuchten Werte 

von ^ und muss diese Skala natürlich der 

Skala mm beim Dennysoh«n Apparate ent- 
.s|>rochen. Boi d»M- einfachen Konstruktion er- 
übrigt sich ciiv luklürunt^ dieses A|t])arates. 
Ks sei nun mich kurz angt gehen, wie der A|>pii- 
rat zu gebrauchen ist. Nachdem bei iieginn 
des Versuches der ganze Apparat genau hori- 
zontal eingestellt, wird die entprechende Ab- 
lesung Ib an der Micrometerschraube gemacht, 
nach Verschiebung des Krangungsballastes wird 
die zweite Ablesung Ii an derselben Schraube 
gemacht und ergiebt 1,-1, den Wert von tg«. 
Dieser Wert wird durch r r auf der Skala aa 
eingestellt Ks wird nun im aiidcin Apparat 
nn auf der Skala yy dem Gewicht des Krän- 
gungsballastcs entsprechend eingestellt, der Stab 
s,^. auf der Skala Ii nach dem Deplacement 
eingestellt und der Massstab qq so lange ver- 
schoben, bis auf der Skala KR die Gritöse 
der Verschiebung des Krangungsballastes an- 
zeigt. Wir erhalten dadurch auf der Skala z'z 



den Wert von 



pd 
D 



und brauchen denselben 



nur mehr im andern Apparate 
wieder mittels i7 auf liTiti 
einstdien um mdlich auf der 
Skala p p den Wert von M G zu 

erhalten. 

Die Werte von MG variieren 
hei den verschiedenen SehtfTi n 
und Ladungszustiinden zwischen 
0,3—2,5 m, und entspricht jedem 
dieser Werte eine besondere 
Stabilitfttskurve. Wir können nun 
für ein bestimmtes Schilf mit 
* einer bestimmten Schwimmlinie 
und verschiedener Ladung eine 
Reihe von Stabilitätskurven auf- 
zeichnen, die den vcrsclnrcimcn 
Werten von MG entsprechen, wie dies Fig. 1 zeigt. 
Zeichnerisch sind diese Kurven leicht zu ermitteln, 
indem man zwei Kurven für MG » o und 
MG = 3,0 m konstruiert und die Ordinaten 
zwischen beiden Kurven in die gewünschte An* 
zahl von Teilen einteilt, da die Hebelsamie 
direkt prt>portional dem Sinus des Neigungs- 
winkels Nind Ks sind uns somit für eine be- 
stimmte Schwimmlinie und verschiedene Lad iine;s- 
zustände tlie entsprechenden Stiibihtätskurven 
gegeben und sind dieselben bereits geeignet, 
ein sicheres Kriterium für die mehr oder 
weniger günstige Stabiiitat eines Schiffes unter 
den obigen Bedingungen zu liefern. 

Im allgemeinen müssen wir jedoch für ein 
Handelsschiff auch noch drei verschiedene Tief- 
gänge 2U Grunde legen, nämlich 1 fiit volle 
Ladung, 2. für Iialhe Ladung, 3. ohne Ladung 
(Fig. 2) und können wir für jeden dit s< r Tief- 
gänge wieder eine besondere Kurvenschaar ( wie 
Fig. i) aufzeichnen. Mit diesen 3 Kurven- 
scfaaaren wird man stets im Stande sein, für 
jede beliebige Ladung und jeden beliebigen 
Tiefgang mit Leichtigkeit die Stabiliat des 
ScfaifTes genügend genau kontrollieren zu können. 

Jos. Meyer. 
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Die englische und die französische Flotte im Mittelmeer. 

Von V. Wiulebeo. 



Nachdem die Diskussion in der englischen 
und französischen Presse über die Besuche des 
englischen Koloniahiiinistfrs in Gibraltar und 
Malta, und diT französischen MinisK'r de L;inrss;in 
und Andre in Bizerta und Korsika rntllicli zur 
Ruhe gekommen ist, taucht die Frage auf, wie 
es denn im gegenwärtigen Augenblick mit den 
beiderseitigen Mittelmeerflotten der grossen Ri- 
valen und Nachbarn bestellt sei, da doch vor- 
aussichtlich diese und nicht die Küstenbefesti- 
gungen in U-tzt*'r Linie das entscheidende Wort 
aber die V'orlu n s( Iiaft im Mittelmeer sprechen 
würden? Einr präzise Beantwortung diesrr 
Frage wollte man in beiden 1-agern in diu K( - 
sultatcn der diesjährigen Flottenmanöver linden, 
denen man belcanntlidi In Frankreich sowohl 
wie In England eine ganz besondere Ausdehnung 
gegeben hatte und die deshalb wohl geeignet 
schienen, als Basis einer sachltchaii und un- 
parteiischen Beurteilung des reellen Wertes der 
beiderseitigen Flotten zu dienen. Die dies- 
bezüglichen Erwartungen an ein einwandfreies 
Urteil h;ibfn sich jedoch nicht in dem Masse 
ihrer Voraussetzung erfüllt, weil zunächst Frank- 
reich auf amtlichem W^e bestritt, dass die 
Manöver der Mittelmeerflotte gegen das Nordr 
geschwader mit einer Niederlage des letzteren 
geendet hatten, und d ass zudem die ungleiche 
Zusammensetzung der Cbungsflotten rin- n zu- 
verlässigen Vergleich des materiellen Wertes 
beider F'arteipn p;ar nicht zulasse. Diesrn offi- 
zirllen Angabi-n (ii-r fran;'As!Scht«n Adiniialität 
kann mau als unbeteiligter Beubacluer nur bei- 
pflichten, da es thatsächlich so schemt, als 
ob die englische Berichterstattung die Nieder- 
lage des französischen Nordseegeschwaders nur 
aus dem, nach ihrer Ansicht mangelhaften Ver- 
teidigungszustand der NordkOste Frankreichs 
hergeleitet bat. In gleicher Weise verwahrt 
sich nun aber auch England gegen ein un- 
günstiges und, nach s^-iner Auffassung, ein- 
äeitiges Urteil über seine Maaüverllotte , indem 



es darauf hinweist, dass es sich bei der un- 
homogenen Zusammensetzung der beiden dies- 
jährigen Übungsgeschwader um einen ersten 
Versuch gehandelt habe, den man nicht wirder- 
hoien werde, und der schon deshalb nicht als 
berechtigter Massstab (Or die Gesamtleistungen 
der Flotte gelten könne. 

So ist es natOrlich schwer, ja fast un> 
möglich, aus denPressstimmen französischer und 
englischer Manöver-Berichterstattung zu einem 
eigenen Urteil über den Wort der Mittelmw- 
flnttrn der in Rede stehenden Grossm.'ichte zu 
gelangen, und man thui daher gut, um, bei 
dem grossen Interesse, das diese Frage un- 
streitig auch für uns hat, zu einem Resultat zu 
kommen, sich die einzelnen SchifTe beider Ge- 
schwader selbst einmal genauer anzusehen und 
dabei ihren taktischen Wert auf Grund ein- 
wandfreier Zahlen zu prQfen. 

Zur Zeit besteht das französische Mittel- 
meergeschwader aus 2 Panzerdivisionen, einer 
leichten aus Kreuzern gebildeten Division, einer 
Tor] lecioiagerd-'lotillo. einer Hochseetnrjiedo- 
boütb-Flotille und einer Division gepanzerter 
KflstenverteidigungsschiiTe, im gaiuen aus 6 Pan- 
zerschifTen, 9 Kreuzern, a Aviso-Torpedobooten, 
I Torpedojflger , 4 Hochseetotpedobooten und 
5 gepanzerten KflstenvertetdigungschUfen. Eng- 
land stellt diesem Geschwader gegenüber: 
10 Panzerschiffe, 8 Kreuzer, 8 Torpedoboots- 
zerstfirer. 7 Torijedojäger, 2 Sloops und 5 SchifTe 
für verschiedene Zwecke. Die englische Panzer- 
division umfasst 140000 t Wasselverdrängung 
und verfügt über 491 Geschütze, 62 lorpedo- 
aussfeosarohre und 7318 Mann Besatzung; die 
französischen PanzerscfaifTe erreichen dagegen 
nur 69646 1 Wasserverdräi^jung, 273 GescbQtze, 
28 Torpedoausstossrohre und 3817 Mann Be- 
satzi:nir 

Das Missverhrdtniss zwischen den beider- 
seitigen Streitkräften ist also augenscheinlich 
und verschwindet auch nidit, wenn man die 
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34000 i Wasserverdrängung, »14 CtM-hützo. 
12 I orpedoausslossrohre und 1648 Mann Rf*- 
Satzung der aus gepanzerten Küstenvertheidigern 
bestehenden Division hinzurechnet. Sollte eh 
sich ausserdem bestätigen, dass Ensland die 
5 ältesten Panzerschiffe seiner Mittdoneerflotte 
nach und nach durch die gleiche Zahl der zur 
Zeit noch im Bau befindlichen Schiffe der 
„Canopus"-Klasse von 13500 t prsrt^t, dann 
wird m-h für Thrti rrn/. zu l iii^unsten Frank- 
rt^ichs trol/ di r Küstenverteuiigungsschiffe fast 
eben so hoch stellen, wie sie ohne diese vor- 
hin angegeben war. 

Gegenwärtig besteht das Mehr auf Seiten 
der englischen PanzerschifTe aus 36 154 1 Wasser- 
verdrängung, 105 Kanonen, 22 TorpedoausstosS' 
röhren und 1853 Mann Besatzung, was etwa 
dem Getfchtswerte von 3 Prinzerschiffen ent- 
spricht. Die Fahitgeschwindigkeit der vorbe- 
zeichneten PanzersdiilTe beider Madite betragt 



ausstossrohre und 3168 Mann Besatzung, für 
die englischen Schiffe 42920 t Wasserver- 
drängung, 216 Geschütze, 25 Torpedoausstoss- 
rohre und 3182 Mann Besatzung. Auch hier 
besteht zu Gunsten Englands ein Mehr von 
9163 t und 14 Mann; dagegen haben die eng- 
lischen Kreuzer 19 Geschfltze und 2 Torpedo» 
röhre weniger nis dii: französischen. 

Was schliesslich die Torpedobootszerstörer 
und die Torpedoiflger des englischen Geschwa- 
ders »nlangt. so wurden 5 der ersteren in den 
Jahren 1S94 und 1895 erbaut. Sie faliren mit 
einer Geschwindigkeit v<nn 96—97 Knoten, wah- 
rend die modernen Boote «Earnest*, „Griffon' 
und «Foam* 30 Knoten erreichen. Die 7 Tur- 
pedojäger stanmien aus den Jahren 1888 und 
und 1889 und sin<l mit Ausnahme des „Sala- 
mander", der 20 Knoten ttti irht, mit 18 und 
19 Knoten Fahrtgescluvindigkeit für kein Ge- 
schwader geeignet, dessen Scfalachlschifie 



17 Knoten, so dass bei einem Kurskampfe | 17^18 Knoten, und dessen Torpedobootsze^ 
Gleichheit der Bedingungen bestehen wQrde. I stOrer 26—30 Knoten zurücklegen. In der 

Die Gefeehlskraft der Kreuzer-Divisionen | Torpedoflotille des französischen Geschwaders 



der beiden Gi^ch wader ist annähernd gleich, 
denn wenn auch die französische Mittehneer- 
llotle ül)er 8 Panzerkreuzer verfügt, so bt'siizen 
die englischen Kreuzer, wenn sie auch lediglich 
Panzerdeckkreuzer sind, ein grösseres Tonnen^ 
gehalt und entsprechend höheren Aktionsradius. 
Auch in Bezug auf die Fahrtgeschwindigkeit 
besteht b( i beiden Divisionen kein grosser 
Linterschied, da sie bei jeder im Durchschnitt 
18 Knoten betrügt. Nur der engli»^rhe Kreu/er 
III Kl. „Scout" steht mit einer GrscUwuidig- 
keit von nur 16 Knoten allein. Wie England 
die alten Panzerschiffe seines Mittelmeer- 
geschwaders durch solche modernen T^ps er- 
setzen will, so beabsichtigt es auch seine 
neuesten Panzerkreuzer der „Cressy"-Klasse 
nach dem Mittelnieer zu schicken, um in dm 
Hauptbestandteilen setner Sehlaehtflotte mit 
entschiedener Überlegt iihc it auttreten zu können. 



erreichen die beiden Avis<is nur 17 Knoten. 
wShrend die 4 Hochseetorpedoboote bei einer 
Fahl ti;e-,chwmdigkeit, die zwischen 25 und 
30 Knoten schwankt, ungleichen Wertes sind; 
auch der Torpedojnger «Hallebarde" steht mit 
25 Knoten nur auf gleicher Höhe mit den 
alteren englischen Fahrzeugen dieser Klasse. 
Ein ungef.'lhres Bild von der Leistungsfähigkeit 
der Flotillen beider Ge?;( fiwader biet- n die An- 
eaben, d;i«s die ensilirheii .SehiHV 8446 t, loi Ka- 
nonen, 35 l brpedoausstossrolne und 1 143 Mann 
Besatzung aufweisen, wahrend die französischen 
nur Qber 2976 t, 37 Kanonen, 18 Torpedoau»- 
stossrohre und 449 Mann verfpgen. Es bleibt 
also eine Überlegenheit dt r englischen Flotte 
von 5470 t. 64 Kanonen, 17 Torpedoausstoss- 
rohren und 694 Mann. 

Als Resultat dieser Belraciuungen ei^iebt 
sich, dass, sollte es heute zwischen England 



In Zahlen ausgedrückt, ergeh« n sich (Or die | und Frankreich zum kriegenschen Entschdd 
Kreuzer des französischen Geschwaders 33 757 t | zur See kommen und die beiderseitigen Mittel- 
Wasserverdrängung, »35 GeschOtze, 27 Torpedo- meerflotten aufeinanderstossen, England ei» 
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numerisches Obei|;ewicht von 51 147 t, 15p Ge> 
schätzen* 37 Torpedoausstossrohren und 2561 

Mann aufweisen würde. 

Dieses für Frankreich so ungünstige Ver- 
hältnis scheint auch für das jähr 1901 bestehen 
bleiben zu sollen, da nach den näclisti.llirigen 
Budgets weder dort noch in England eine Än- 
derung in der Zusammensetzung der Millcl- 
meergeschwader in Aussicht genommen ist. 

Es lasst sich auf dem Papier schwer ent- 
scheiden, inwieweit Frankreichs so bestimmt 
«u^eaprochene Ansidit, es glaube durch die 
ballistischen Leistungen seiner Artillerie und die 
bessere Schiessausbildung seiner Bemannung 



der zahlreicheren englischen Flotte Qberl^n 
zu sein, Berechtigung hat. Freilich sind Ja in 
der französischen Deputiertenkammer schlimme 

, Dinge über die englische ^Tarine-Arti^erie laut 
geworden, und Mr. Goschen hatte mit seiner 
etwas matten Erwiderung im englischen IMter- 
hause ziemlich lanpe anf <?ich warten lassen. 
Aber auch über die Iranzösisch.- Marine-Artillerie 
schrieb Kapitän Vignot in „La Manne franvaise" 
wenig Gutes, so dass es schwer hflk, ohne 
weiteres an die bessere Qualität des französischen 
Marine-Artillerie-Matenals zu glauben und die 
Siegeszuversicht der französischen Marinekreise 
zu teilen. 



Lloyd's Register. 

ScUifbau-Berlcht für das Vierteljahr bis 31. Deiember 1900. 



1. Schüfe im Bau befindlich. (Nachweise 
ühcv Ki iegsschifte s. Tain Iii 6 ) 

Aus den von Lloyd's Schiffsregister zu- 
sammengestellten Berichten ergiebt sich, dass am 
Schlüsse des Viertdjabres bb 31. Dezember 1900 



in Groiibritannien 443 Schiffe von 1 269919 Bratto- 
Tonncn im Bau waren, Kriegsschiffe sind hierbei 

ausgenommen. Folgendes sind ilic nfthrrcn An- 
gaben aber die in Frage kommenden SchiiTe; zur 
Verglcichung sind die Qnzdhelten au» dem ent- 
sprechenden Zeitraum vom Jahre 1899 beigeffigt. 



Beschreibung 


31- 


Dezember 1900 


3-. 


Dezember 1899 


Zahl 


Brutto-Tonnengehalt 


1 Zahl. 


Bmtto-Tonnengeludt 


Dampfer: 

Eisen 1 
Holz und Zusammensetzungen . . 


406 1 1 2M UH4 
6 ; 1100 


450 
54 

a 


1 2t>6 927 
10240 . 

n-.io 


Zusammen 


416 


1256 11d 




1 297 497 


Segler 

Stahl 

Holz und Zusammenaetsuttgcn . . 


8 

11» 


• 1 

U870 
1 


19 


7 41U 

1 S-M 


Zusammen 


*j f 


1 :{ siM( 


:U •.t2:.4 


Dampfer und Segler zusammen. 
(Betr. Kriegssclüfie siehe l abclle 6) 


1 


1269919 

1 


538 


1306751 



Der vorstehende Bei i< ht weist einen Zuwachs 
iU'X im Bau befindlichen Tonnrnzahl um etwa 
66 ooü t gegen das letzte Vierteljahr auf, aber 
verglichen mit dem Berichte vom Dezember 1898, 
mit der höchsten bisher erreichten Toniienzahl, 
eine V'erminrirning um 131 000 t. 

Von den Ende Dezember in Grossbritannien 

Schiffbaa, Ii. 



im Bau befindlichen SchifTen stehen 376 mit 1021451 
Tonnt-n unter <\cr .\ur^irh; vi.m tnspektnrcn von 
Lloyd s Register, zwecks Klassifikation durch diese 
Gesdlsdiaft. Ferner 66 Schiffe von 234249 t, 
welche im Ausland gebaut werden und bei denen 
die Klassifikation in Aussicht genomnit 11 ist. 

Demnach ist jetzt die Gesamtsumme der 

48 
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SchifTe, welche unter Aufsirlit von Lloyrl">< Rr-gistf-r 
gebaut werden, 442 mit i 255700 t. Diese Zahlen 
verteilen sich wie folgt: 

Bruno- 
Zabl Tonnengehah 

Bau in Grosshi itannien für hei- 
mische Kechnung, zum Ver- 
kauf etc. 316 

Desgleichen für audflndische und 
kuloniale Rechnung .... 60 

Bau im Ausland fOr englische 
Beüleller < 



822442 

lim 00» 



t'iOH 



Übertrag ■iü-i 1 M27 OAl 



Bratto- 
Zalil Tonnengehalt 

Übertrag »8« 1 027 OAl 

I)('$.gleichen fbr ausländische 

Rechnung . äti «>49 

Summe der am 31. Dezember 

im Bau befindlichen Schiffe, 
die in Llnyd's Schiffslistc 
klassifi/iLTt werden sollen. . 442 1 255 700 

2. Fernere Einzelheiten. (Kriegsschifte ausgc- 
■chlokBen.) 

Die folgeoden Einzelheiten, betrelTend den 

.Schiffbau Grris'.britnnniens während der letzten 
drei Monate mögen hier Platz finden: 



Während des Vierteljahrs bis 31. Dezember 190a 



Frtlher ariL,'( faiii;riv StliifTr, die aber nicht 
weiter gebaut worden .sind 





Dampfer || 




iScglcr 


Zahl 


Hrutto-Tonnengehalt |, 


Zahl ~ 


I Amtto-Twmengehalt 


179 


471>2ir. 


8 


' 3519 


4 




r> 


.■.:!0 


173 


437 660 


6 


j 090 



3^ Becltser der im Bau beftnillidieii Schiffe. 

(Kriegsschiffe ausgeschlossen.) 



Die folgende Tabelle teilt die jetzt in Gross- 
britanni' n im Bau befindlichen Schiffe nach den 
Liiiuktn ein, für welche sie gebaut werden. 



II 

Land, — ■ ■ 

fflr welches bestiromi. 2ahl 

■ =i 

Grossbritannien J! 304 

Eti^lisi he Kolonien '| 9 

Oeätcrreich-ÜDgam i| 13 

Brasilien I| 3 

Dänemark .'> 

KgVjjUa 1 

Krankreich J <j 

Deutschland Ii U 

Holland . |! 4 

Japan j 2 

Mexico ........,.! 2 

Norwegen 3 

I'ortiijjal 1 

Kus&iand 4 

Sarawak I 1 

Spanien 4 

Vereinigte Staaten von Noni-Am. . 2 

Fremd (Lan«l unbekannt) 1 
Zum Verkauf, oder Nationalitat der ! 

EigentOmer nicht angegeben 34 

Summe II 416 



Dampfer 

Brutto- 



Toniicugchalt 



Zahl 



Seg ler 

Brutto- 
Tonneneei 



1 SiMB 



Zahl 



Smnne 

Brutto- 
Tonncngclialt 



I 



041 080 


21 


12 567 


' 825 


968 597 


17 972 


1 


175 


10 


18 147 


43 319 






13 


4;{ ;H0 


101» 


I - 




3 


lOIA 


17^7:. 






» 


17 375 


|IM) 




~ 


1 


100 


1», 






6 


Iti 




1 r 




18 


76 936 


28910 




z 


4 


-28 910 


4 hOO 


2 


610 


4 


410 


1 tiOO 






2 


1 (ioo 


r* 450 








5 450 


:\H 






! 


:tS 


12tMMl 






4 


12 000 


4(M) 






1 


400 


11210 






* 


H210 


3 890 






2 


3 350 


4 200 






1 




4 200 


74 878 


1 3 i 44S 


1 


75 326 


1 256119 


27 


l3t«oo 


ff 443 


1269 919 



4. QrBsae der Im Ben befindlichen Schiffe. 

(KriegsKchiffv ausgeschlossen.) 



Die folgen<le Tabelle j(iebt die in Gro.<iS- 
britannicn im Bau befindlichen Schiffe nach dem 
Brutto-Tonncngehalt gcoixlnct an: 
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~ 

TonnengehaU 


1 Zahl 


TonnengehaU 


Zahl 


Patnpfer 


Segler 


Dampfer 1 


Segler 




1' 2 


V 


Übertrag! 


ADV 


27 




... 12 


5 


4rt«0 bis 4t«9!> Tonnen . . . 


66 




K'O bis 1'*;» Tonnen , 


... 48 




.■>ii(i'i hl-, :, iiM'i Tonnen . . .! 


28 ; 




2IIÜ bis 4Hii Tonnen . 


. . .,1 32 


l 


Ouou bib «intdi Tonnen • . • 


16 i 




'»MO bis Wi9 Tonnen . 


. . 26 




7000 bis 7»99 Tonnen . . . 


10 : 




l«'iMi biN l'.tlü» Tonnen 


• • -1, 


2 


(Soou bis «1»'.i!t Tonnen . . , 


1 




2UM0 biü 2S*yy Tonnen 






«JMiKi bis yj»9y Tonnen . . . 


2 




:tOOO bis mm Tonnen 


. . 4 87 


2 


10 000 Tonnen und darOber 


IH 1 






Obertrag r 28S ; 


27 


Summe! 


416 ! 


27 



* Schiffe von weniger als loo f onnen sind nicht iii Lloyd - Register- Ucrich« autgenommen, e» sei denn 

dass beabsichUgl wird, «ie in Lloyd's Registcrbudi zu klassifizieren. 



5. Im Bau b^ndUdh In den hanpMohUch- 
Bton Distrikten. 

(KriegsschifTe ausgeschlossen.) 

Die fdgende Tabelle weist die Gesanitaffern 
der jetzt im Bau befindiiehen Schiffe in einigen 



der hauptsftdiUchen SchiffbaU'Distrikte nach und 
giebt zur Vergletchung die Daten fflr denselben 

Zcitrauiii drs Vorjahrs. Selbstverständlich unifasst 
jrdtr r)i>trikt Orte in der Nachbarschaft des er- 
wähnten Halens. 



] 

Distrikt 


Gattung 


' 31. Dezember 1900 | 


31. Dezember 1899 


Zahl 
22 


linitti 1 
Tonnengelialt 


Zahl 


Brutto- 
Tonnengehall 


Belfast ! ?'""P^" ■ • • 

l Segler .... 


18» 295 


22 188 842 


1 

Barrow, Maryport & Wor- 1 
kington \ 


' Summe 22 

Dampfer ... 4 
Segler . 3 


189 295 22 
2032 3 


188842 

1 H70 




Summe , 

Dampfer . . . 
Segler .... 


7 2 772 

85 244 (i?:: 
2 610 


114 


1 920 

2ti>s ;>HH 

2 690 


!' Summe 

Creenock j ^^"'"l^f^«- • - • 

llj Segler ... 


87 245 283 

47 141410 
4 I 1<»6()0 


119 371676 

49 i:>ii 4f;2 

2 2 N'.ilt 


Summe 

Hartkpuol ttnd Whilbv .( kampier . . . 

) Segler .... 


51 152 070 
27 Ittl4i50 


ai ! n>2;;22 

1 

2.") 00 «51 

1 


Summe 

Middicsbro' und Stockten j D^rnpfer . . . 

\ Segler .... 


27 
29 


101480 i, 25 90 851 
104 910 - :{.<> 1 111785 


Summe 

Newcaslle j ^^n'Pf*"- ' • • 

\, Segler .... 


39 104 910 . 35 

88 250 792 j 78 


III 786 
241 861 



Summe ( 



Sunderland 



f T>ampfer 
i Segler ■ 



88 
51 



200 702 
175 785 



78 
47 



241 «Hl 
17S 545 



>ummc 



51 



175 785 



47 



I 178 545 
48* 
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b. Kriegsscliitfc in ürossbritannien Im 
Bau befindlich. 

Um < inr umfassemle Cbei j^irht tles Schiff- 
baus in seinem Fürtschrcitcn in ^anz Gross- 
britannieo zu gewahrcu, i»t die folgende Zu- 
sammenstellung der KdegssebiiTe, die gegenwärtig 
sich im Bau befinden, ausgearbeitet worden. 



Für ditM Tahdlc ist angenommen worden, 
das.s ein Schiff als im Bau befindHch bctrachtt t 
werden kann vom Beginn der Kiellegung an biä 
zur Zeit, wo es fert% ist üOt Probefahrten. 

Nach dem letzterwähnten Zeitpunkt mossen 
die Kanonen gewöhnlich noch an Bord gebracht 
und das Schiff ausgerüstet werden, ehe es amtlicli 
übernommen wird, aber trotzdem ist es bau- 
lich fertig. 



KationaiitM 



Gattung 



Englisch 



I 



ScMaditscbiffe 
I. Klasse . 



Gepanzerte 
Kreuzer 1. Kl. 



GeschOtzte | 

Kreuzer II.KI.j 
Corvetten 

Torpedoboot- \ 
Jftffer . . .) 

Torpeduboote . 



Auf K6iiit;lichcn Wcrftcu 


Auf I'rivai-Wcrfien 


Sumnie 


" Werft 


Zahl 


Dephtce-, 
ment l 


Werft 




Deplace- 
ment Ii 


Zahl 


Deplace- 
ment 


< 




T»»nnrn 




■ 1 


If 

Tonnen 




Tonnen 


Cbaihaul . 
Devonport . 
Portsmouth 

Pcmbroke . 
i'ortsmouth 


u 

1 

2 
1 


29 000 

1 5 IHM» 

24t»0O 
9 800 

- 1 

- i 


Barrow . . 
Birkenhead 

Blackwall . 
Jarrow . . 
Barrow . . 
Clydebank . 
Elswick . 
: Glasgow . 
Govan . . 


1 
1 

2 
1 

3 
:$ 
1 
1 

1 « 


12^50 
UOOO 

2H 000 
14 000 

m 10(1 

38 100 

9 800 
II 800 
90 900 


1 

11 
14 


15Ü t<."»<' 
lt!.5 400 


Chaihaiu 


1 


:. sori 






,1 


1 


.") ,s<u> 


Sheerneüs . 


2 


2 140 


Birkenhead. 

Mirkrnhrad 
1 Clydebank im 
\ Etowlck . (1) 

Hebbum, 

' Jarrow tat 
Wunderland u> 

Chiswick 


1 

1" 

4 


HöO 

1 

1 »840 

Iii 10 


:5 

12 

4 


a 120 

OOii 








'Poplar . . 
1 


1 ' 


170 


2 


ITii 



Ausländisch 
oder nicht an- 
gegeben . 



Summe 



Panzerschiffe 
Geschätzte 

Kreuzer 
Torpedoboot- ) | 

Jäger . . .| 
Torpedoboote . 
Flach gehende 
Kanonenboote 



— , 12 120 640 — 



U 1206 240 Ii 47 i »35 880 



I 



(Barrow 
^ ^EUwick 

I 

— — lElswick. , 

— , — . EEIswkk . (1)} 

Poplar . . 
Chiswick 



1 i :. 200 \ 

4 1 y2 4.'iO j 



1 

5 
6 i 



41.'i5 
ItiOO I 
760 I 

100 



1 
5 
6 



47«.=iO 

4 1.^;» 

1 ßiW> 

7«0 
loo 



Summe I 



18 



54 265 1, 18 ' S4 2*;:. 



Englische und 
Auslftndische 



Summe 



12 129 640 I 

' ii 



53 260 505 65 390145 



7. Anelindiiclif^ und BMoniBl-Sehiffbaii. 

^Kriegsschiffe ausgeschlossen.) 

Die folgende Tabelle weist die Zahl und 
den TonncQgcbalt der in verschiedenen fremden 



I Hafen im Bau befindlichen Schiffe nach, gemflss 
I den neuesten von Lloyd's Register empfangenen 

I Nacliriphtrn. Kri( tj^srhiffr sint! nnsijrsrhlosscn 

S< liilYe von weniger als loo Tonnen sind in 
I die tulgi-nden Zahlen nicht aulgenommen. 
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SCHIFFBAU 



8eito877. 



Datum l^ampfer 



Segler 



Smnitie 



Land 


Dixtrikt 




der 




Brutto- 




Brutto- 




Brutto- 












1 onnen- , 








Tonncn- 














gchalt 








gchalt 
















! 




Örterreicb-Ungarn .1 

° { ; Tnest 




2h. 


Dez. 
Dez. 


- 

4 


— 
l:{ 700 


— 

- 


- 

i 


!- 

' 4 


— 
18 700 


Belgien .... 


Antwerpen .... 




§2. 


Dez. 


1 


2 5(K> 





_ 


1 1 


2 500 




Shanghai .... 




:{0. Sept. 


;) 


H lilü 


_ 




!) 


8 1!>0 


Dänemark. . . .J 


^ Kopenhagen . . . 


r * 


17. 


Dez.| 


■i 


2 270 






:i 


2 270 


t 


l'Elsinore und Hellerup 




17. 


Dez,| 


s 


8 433 


— 


— 


r* 


8 438 




Bordeaux .... 




22. 


Dez. 








9 000 


:\ 


9000 


1 


;DQnkirchen .... 




,2L 


Dez.1 


1 


500 


— 




1 


500 


Frankreich . . . j 


Hivre, Rouen und Dieppe 


|21. 


DezJ 


u 


18» 170 


4 


11610 


;i 


24780 


La Ciotat, La Seyne 


und 




















Port de Bouc 




22. 


Dez. 


7 


au nu 







1 7 


30 110 


1 


St. Nazaire und Nantes 


22. 


Dez.! 




23 013 


16 


38 755 


21 


56 768 




Bremen, Geestemünde 


und 














1 






Vegesack .... 




2i». 


Dez. 




»2 2tjO 


14 


5 965 


2H 


5S 225 


Dcutüchland . 


Daiizig 




2L 


Dez. 




_ 


_ 







._ 


^_ Hamburg, Flensburg, 


Tön- 




















ning und Kiel . . 




21. 


Dez. 


21 


78 870 


3 


1800 


24 


80070 




I^)^t(H'k und Lobeck . 






Dez. 


8 


21 629 


— 


— 


i 


21 62!» 




Stettin 




^0, 


Dez, 


ii 


43 460 ! 


— 




9 


43 460 




Amsterdam .... 


: : 


24. 


Dez. 


7 


9120 







7 


9120 


Elolland 


X'lir.'-in^rn .... 
Rolicrdaiii.KtijHpt n am Leck 


22 


Dez. 


2 


4 817 





— 


2 


4 217 




und Alblasserdam . 




22. 


Dez.! 




13080 


& 


3060 


10 


16140 




V% endam und andere Mäfen 


22. 


Dez. 




2 ;*70 








2 070 




Genua 


. .17. 


Dez. 


l:! 


70(» 


l> 


2 tili» 


22 


"i8 :tl(i 


Italien 


Livomo 




20. 


Dez 




18 lln 






r> 


18 110 




i;AnGona ..... 




27. 


Dez. 


'i 


11300 ! 





— 


:S 


11300 




■'Palermo 




22. 


Sept. 




_ 













Japan { 

1 


Kol.ir und Osaka . . 




:!0. Sept. 


2 


:i 028 






2 


H028 


. Nagasaki 




,14. Nov. 


5 


15 006 


. 


_ 


5 


15UÜ6 


1 

Norwegen ... | 


Beriten , Drondidm 


und 


1 
















Stavantfer . . . 




Ii». 


Dr/. 


12 


•» 74.'i 







12 


!) 745 


Christiania etc. . . 


» • 


,1«. 


Dez. 


lo 




_ 




10 


y 9:i5 


Prince Edward-Insel 


•1 




10. 


Dez. 






2 


500 


8 


500 


Spanien .... 


Tadiz 




:tl>. Sept. 


2 


2 50i.t 


— 


— 


0 
*• 


2 500 




Gotliciiburg .... 




IH. 


Dez. 


:! 




— 


— . 


3 


8»!.'» 


Schweden. , . . 


Stoekhulm und Gefle 




17. 


Dez. 


2 


1 700 


, 




2 


1 70(1 


Helsiogborg . . . 




17. 


Dez. 


1 


450 


— 





1 


4.'>0 




üMalmö 




17. 


Dez. 








soo 


1 


300 




Baltimore .... 




l::. 


Dez. 


4 


2H 000 


b 


2800 


9 


28 800 




New London, Conn. 




lö. Dez. 


2 


:]8 OOU 






8 3» 000 
6 ' 40 900 


X'crcinigtc Staaten 


Newport News . . 


• 


IS. Dez.' 


fi 


40900 






von Amerika . . 


Philadelphia. Chester 


und 




















Wihnington . . . 






Dez. 




ü6 Öö2 






1» 


66 352 




San Francisco, Portlaod und 


r 












1 






andere Häfen am Stillen 
























j;io. Sept.| 




U:412 


1 


ü 524 


j 22 


23 b:i6 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Allgemeines. 

Gbcr die Ozeanreise, dieMr.HoUandnächstcns 



boot No. 7 unternehmen wird, schreibt derselbe 

der Marine Review v. lo. i. foluciuLs: „Man 



in 



sagt, dass Unterseeboote sich von der Küste nicht 



m 



dem von ihm selbst erbauten Übtrflutunga« [ entfernen können. Dieser Irrtum wird bald wider 
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legt w« rdcn. In allernächster Zi 'H wird < in Hdot 
fertig werden, welches ganz mit eigener Krait und ' 
eigenen Vorraten ttlicr den Ocean fahren wird. | 

Das Boot wird sich erst bis Bernunla (676 See- 
meilen), dann nach Fayal 11 880 äc-emciien), darauf | 
naeh Lissabon (940 Seemeilen') begeben. Das Boot | 
wird fnst nur an der (.)herflÄche fahren Mit einer 
l6u |Jk-rdigeii Gasolin-Maschine wirii eine tjt!5Liuvin- 
digkeit von 9' , Knoten gt^halten werden. Die 
Maschine wird auch die Akkumulatoren für die 
Unterwasserfahrt laden, wenn diese weg<'n starken i 
Seegangs gebraucht wertlen inflsscn. Die Be- 
satzung wird aus 7 Mann be&tehen, an Bord 1 
schlafen, kochen und rssen. Ein Begleitdatnpfer I 
wird aber > in< /wri'.r I!. Nai/min; piJt fohren, 
um die an Bord befindliche abzulösen, wenn die» 
selbe durch den voraussichtlich anstrengenden Dienst 

all/nsfhr ermüdet werden snlltr , <Ia die Gesamt- 
l'ahrtdauer 16 'Page betragen winl " 

Dann beschreibt derselbe sein Proj«'kt, zwischen 
Dover und Calais eine regeliiiflsNige Unter>eehoots- 
Linie (Qr solche Passagiere einzuricliteu , welche 
Furcht vor der Seekrankheit haben. 

Dänemark. 

Das Marine-Budget für 1901 02 beträgt 7.7 
Mill. Mk. Für Neubauten sind Raten fnr das i 
Panzerschiff „Herluf Trolle" (3470 t Dii)l.> und | 

das Spezialschifl" „B» skyttereii" 1 389 t i vorgese hen. 
Ferner »oll noch das I^auzerschitl rurdeiibkjold 
(3430 t) und das Kanonenboot MGuldborgsund" 
(at5 t) umgebaut werden. 

Deutschland. 

Alü Artnlernng soll der Panzerkreuzer B, 

welcher seit dem Sommer auf tier Kaiserlichen 
Werft in Kiel in Arbeit ist, 4- -21 cm-S.-K., 
10 — 15 cm-S,-K. und 12 — 8,8 cm-S.-K. erhalten. 
S. M. S. »Prinz Heinrich" besitzt dagegen 2- 24cm- 
S.-K., 10 — 15 cm-S.-K. und io-8.8cni S -K. 

Am 9- I. begann M S „Nymphe** «üe 
beschleunigte Dauerfahrt, utUht verliel, 
aber wegen Nebels nach 71'/, Stunden abgebrochen 
werden musste. Die mittleren Ergebnisse sind 

folgende : 

Tiefgang M>rn 4>5^5 <>> 

, hinten. . . . , . . . . 5,150 „ 

Umdrehungen '43.9 

I.P.K 5624 

Koiilenverbr. p. St. u. qm Koütl). . 1^9,9 kg 
». >. H I.P.K. . . . 0,943 „ 

Luftfifsrrflrurk unter Rfist t8 nirn WnsstTv.lule. 
(•e>elnvimiigkeil J9 Knoten. .Marine Kundschau 12. 

Mit anerkennenswertem Fit iss beschäftigt sich 
der Londontrr The Bnglneer in letzter Zeit mit 
der deutschen Marine. Nachdem derselbe er»i 
karzHeh Skizzen von der Wittelsbach-Klasse ver- 

rtf^'entlicht hat, die bisln ; in deutschen Blättern 
noch nicht erschienen sind, wobei diese Schitie 
'Z ner allerdings sehr vom englischen Standpunkt 

aus zu b« trachtenden Kritik unt< r/'>i;< n wurden, 
bcbpiiclu derselbe jetzt die zur Flotteurevue in 



Spithcad erschienenen deutschen SchiflTe. Der 
Korrestpondent bemUbt sich allerdings nur alle« 
Herabsetzende, was bisher wobt aber diese SditlTe 

geäussert ist, /n'^annm-nzus(i.-ll( n, ohnr irgend div 
Vorzüge der Konstruktionen zu erwähnen. F» 
fehlt hier an Raum, darauf naher einzugehen. 

Scheinbar von demselbi n Kon rspondf-nf n 
iDhrt wenigstens nach d< 1 i rbiUerleu Schieib- 
ait zu urteilen — eine Kritik des in München er- 
schienenen , .Taschenbuchs der deutschen und der 
fremden Kriegsflotten" von Kapitänleutnant \Ve\ 1 1 
her. Welcher Art die Kritik ist, geht am besten 
daraus hervor, dass unter andcrm dem Buch eine 
schlechte Censur gegeben wird, weil der Verfasser 
ein Seeoffizier ist, ,,d;^ t in Scmffi/ier notorisi 1 
für derartige Werke ungeeignet ist, weil er nicht 
so leicht Beihelfe aus der Fremde hat, wie ein 
Civilist.« 

Von dem beicits begonnenen Bau eine* 
BaSMinH als Liegeplatz für Schifle gegenObor der 
Kaiserlichen Werft in Danxig (s. S. 716 tl. Schiff- 
bau) ist wieder Abstand genonniien , nachdem 
der OberprSsident die Baugenehmigung verweigert 
hat, da die Inteiess, n der Danziger Rhederei hier* 
durch geschädigt wünlm 

England. 

Nach The Marine Review vom 3. 1 ver- 
«"»Hentlicht die BelleTllle*KeeBeI*Co*, dass di' 
AdnMr;i!:!:!' fHr f!-- "euen !'a";"'i'<f'-uze!- ,,Ber- 
wick , ..Cumberiund ", ,,LancuMlcr ' und ,,Doue- 
gal" wieder Belleville-Kessel mit Cherhitzern be- 
stellt hat. Die Gesamtzahl der 1. P. K. aller in 
der englischen Marine eingebauten und in Bau be- 
findlichen Belleville- Kessel wächst hiermit au: 
981900 an, so dass mit dem nächsten grö&sem 
Schiff die Million erreicht werden wird. 

.\m 20 12. lief bei Palmers Shp a Co. in 
I Jarrow der Torpedobootaaerstörer „Sjren" 
I von Stapel. Derselbe ist 66 m lang, 6,4 m breit 

und erhalt ein Dt iilarcmrnt von 317 t und etwa 
(xioo I.P.K, für 30 Kimltii Geschwindigkeit. Die 
.Armierung wird aus i 12 Pfflnder-S.-K., 5 — 6 PfOn- 
I der-S.-K- und 2 Torixidodecksrohrcn bestehen. Die 
I Kessel werden nach Reedschetn Patent erbaut 

Am 4. 1 lief auf der Werft von HawtlK ii- 
Leslie a C, der Torpedobootszerstörer Roebuck 
t ab, ein Schwesterschiff der Syren. Derselbe er* 
halt Yarrow-Ke>sel. 

l'i' V l';.fall der Küniglichen Yacht ,,\'iktona 
antl AlbcM ' liat infolge seiner Kigenartigkeit wohl 
schon alle < nL;li-i licn Tage^,- und Fachzeitschfifken 
beschäftigt. Man nahm Veranlassung, aus dem 
Stabilitätsinangel der Yacht auch die Stabilität der 
andern englischen von Sir William White stamniei; 
I den Kriegsscbiße anzuzweifeln, so dass ein Teil 
I der Tagespresse einen förmlichen Feldzug gegen 
diesen bisher im In- nn ! .\u^l.uu!r weisen seiner 
I grossen Verdienste im Kriegsschiff bau und seiner 
I theoretischen und praktischen Kenntnisse allgemein 
' hi'M'bKr -^--..jtrhtcr« n f'bi 'loinstrukteur der rngii<Arhe(i 
1 Kriegsmariuc er^ttnete. Seine Anhänger liabcn 
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sich inzwischen an das Ausland t^cwandt und die 
ersten amerikaniacbcn Schißbau- und Schiffs- 
inaschiiwiibauii^icnieiire um ihr Gutachten ange- 
sprochen. Im New York Il<raltl rriclarcn dt-r 
Marinetiiinistcr Long, Cl;Ltkuu.slrukieui ilichborn 
und Mclvilk-, ftnur Mr. Cranip, Direktor der 
grössten amerikaoiscben KricgsschiiTswerft, dasr^ 
(Or SIC Sir Wllllani der bedeutendste Kriegs - 
schiffskonstruktcur di i \\\ h wäre, dass scini' 
Konsstruküoncn infolge ihrer Einfachheit und wejien 
„des Fehlens jeder fantastischen Theorie" der 
amrrikani'irh' n Marine als V'orbild gedient hätten 
und dass kein üiuiid vin liegt, an der vollständigen 
Kriegsbrauchbarkeit der englischen Kriegsschiffe 
ZU zweifeln. Es unterliegt wohi keinem Zweifel, 
dass die Gutachten der ersten Fachmsnner anderer 
grösserer Seemächte nlin!i(li gelautet hatten, be- 
sonders da es gar nicht einmal feststeht, das'- Sir 
William am Unfall der Yacht die Schuld hat, il)- 
wolil er als Chef seines Personals die Verant- 
wortung hierfOr auf sich genommen hat. 

Der Panzerkreuzer I. Kl. „Sutlcj" wird der 
Admiralität von der Erbauerfirma am 15., 2. Aber- 
geben und dann auf die Staatswerft in Cbatham 
QberOlhrt» um dort die AusrOstung zu erhalten und 
für die ProbeTahrlen in Staad gesetzt zu werden. 



,,Sutt< i'' ist ein Schwesterschiff der „Cressjr*', 
welche S. 251 d. Jaiirg. genau beschrieben ii»t. 

Auf dem oberen Yangtackiang ist ein 
na'-lii,'i;lutidi;;' PaNsaL,'i< rtlainj)f< r ,, Pioneer" durch 
Armierung mit einem Maximgeachütz zu einem 
Kanonenboot umgewandelt. Dasselbe hat 11 Mann 
Ri sni/ung erhalten und besitzt so hofi' r.<^rli win- 
digkeit, dass es die Stronischaellen passieren kann. 

Das englische FJusskanonenboot „Sandplper**, 
Welches in einem Tai'vt: 1 iitci i;» L,'angen war, 
(S. 148 d. Schiffb.i ist wieder gehoben, dadurch, 
dass ntan die Leckagen ge<licbtet und 2 Prahme an 
beiden Seiten angebracht hat, welche mit dem auf 
dem Grunde liegenden Kanonenboot durch Ketten 
verbunden waren und durch die Flut gehoben 
wurden. Der „Sandpiper" ist dann in Hongkong 
in das Dock geschleppt und soll dort wieder in 
.Siaii«! gesetzt werden. 

Der Naval and Military Kccord hat eine sehr 
interessant« Zusammenstellung gemacht Ober die 
BauxeUen der neueren englischen Schiffe, 
woraus hervorgeht, dass England /um Mau eines 
erstklassigen Panzerschiffs oder Panzerkreuzers jetzt 
auch ca. 4 Jahre und mehr, also mehr als Deutsch* 
land, gebraucht Einige Daten sind in folgender 
Tabelle znsamnengeaiält. 



Nsme 

Impiacable 

Irresislible 

Venerable 

Albion. 

Formidable 

V'engeance 

Cressy 

Spartiatc . 



Typus 
Linienschifl 



bewilligt 



beendet 



Krühjahr 1897 Juni 1901 



I 



I Panzerkreuzer 
I Gesdii.-Kreuzer 



Juli 
Mai 



II 

n 



Nun sind allerdini:;-; liif r die Bewilligungs- 
termine angegeben. Man hätte besser die \'er- 
gebungstcrmine für diese Berechnung berücksich- 
tigt. Es sind aber z. B. „Cressy" und „irre- 
sistible** diejenigen Ihrer Klasse, welche voraus- 
sii litli( h als erste beendet sein werden. Di(; 
übrigen zur gleichen Zeit bewilligten Schifl'e werden 
noch spSter fertig werden. Auf jeden Fall geht 
a^r^ hicrau': bcrvrir, dass thatsüchlich die Industrie 
dem gewaltigen ßauprogramm nicht mehr ge- 
wachsen ist bei der Verteilung der Schifie auf 
die einzelnen W. rf"t< n 

im Aitstlilitss hieiaii weist die Zeitschrift 
noch darauf hin, dass die fnr das Ausland be- 
stimmten Schiffe rascher fertig wUr<len und dass 
diese keine TerminUbt-rschreitungi-n hätten. 

Dies hat allerdings nichts \'erwunderliches 
an sich. Denn die Regierung eines Landes hat 
die Pflicht, die eigene Industrie vor Verlusten zu 
schlitzen. Würdi sie in solch ein« 111 I'.illr, wo 
auf einer Wertl on Schill fflr die eigene und ein 
anderes SchitV lür ••ine fiiiiule Regierung auf 
Supel hegen, nicht zu Gunsten der rechtJEeitigen 
Fertigstellung des Auslandsscbiflfü der Privatfirma 



I89S 

isjm 

1S!>7 

1897 
1896 



Ende 1900 
.Anfang 1901 

IHerbst lüui 
Mai 

Juni IflOl 



Bauzeit 

fast 4 

3 
4 
5 



die Hinausschiebiuig des eigenen Fr rtiijstellungs- 
lermins gestatten, so würde die bLlrctiende Werft 
an das .Xusland hohe Konventionalstrafen zu zahlen 
haben, die direkt einen Verlust am National^ 
vermfigen darstellen wflrden. 

Far den Kreuzer ,,Bncoiniter** (5800 t, 

21 Knoten), welcher in nächster Zeit in Di vnnpnrt 
auf Supel gelegt werden soll, werden bereits 
Längs« und Querspanten zusammengdegt. 

Der kleine Kreu/er „Blonde" i 1580 t, 16 Kn. 
rit -t'lnv.i, welcher 1691 fertig gestellt wurde, wird 
ai K( \lum einer Grundreparatnr und Ncu- 

bekesselung unterzogen, die zusammen 550000 Mk. 
kosten werden. Neu hat das Schiß 1 870 ouo Mk. 
gekostet. 

Das Schlachtschiff „Impiacable" vom For- 
midable Typ (15 000 t, t8 Kn.), hat in der letzten 
Januarwoche die erste Frobefalirt absolviert mit 

fülgenilen Ergebnissen; 

Dauer der Fahrt 30 Stunden 

üiäKlrt-Innigen . 66 

Ind. Pferdckräfte 3265 

Geschwindigkeit u,i Kn<»ten. 
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Aal der Sloop „Mutine", welche jüngst die 
Probefahrten begonnen hat, sind auf der ersten 
Fahrt mehrtre Rohre der ßclleville- Kemel Cx- 
plodiertf wodurch mehrere Heizer getötet wurden. 

Frankreich. 

Auf (it r ( rst( n Probefahrt liat dns Panzer- 
fichiff „J4na" bei 90 L iiidiciiungcn mit 5100 1. P. K. 
14 Knoten gelaufen. Die Angaben des SchiiTes 
nnd S. 48 ia dem Aufsatze aber die letzten Typen 
frtntflnidier Liniensehifle enthalten. 

Am 93. Januar ist der Beschteraungaver- 

8uch der grossen Scheibe, weUhc ähnlich ih-.v 
Untcrwaiiscrächifr des Panzerschiffs zweiter Klasse 
yyHeinylV** gebaut ist, erfolgt. Die.selhe ist mit 
dnem 45 cm-Toipedo beschossen, welcher 100 kg 
Scbie«sbauniwoniadunj< hat. Nach dem Schuss hat 
sich die Scheibe bald auf ilir .S< it<m 1( ;.;t aiui i^t am h 
kurz darauf gesunken. Uie Scheibe wird wieder 
gehoben und dann gedockt werden, um die Wir- 
kurtii (les Torpedoschusses f<cnnufr rrkcnncn zu 
können. Ücber die Konstruktion der hchcibe selbst 
verlautet nichts niheres. 

Das Unterseeboot „Goubet" No. 2 wird ili. 
Probetahrtea in diesen Tagen wieder aufnehmen. 
Dasselbe ist im ersten Heft des SchifTbau mehrfach 
beschrieben. 

Das Unterseeboot „Pranfai«** ist Ende Ja- 
nuar von Stapel gelaufen. 

Das Unterseeboot „Gustave Zödd" hat Ende 
Januar gegen das Panzerschiff ,,Jaurequiberry" zwei 
Uebungstorpedus in untergetauchtem Zustande ab- 
gefeuert nnd soll gut getroffen haben. Da dieses 
ßoot nur geringen Aktionsradius besitzt, hat man 
Schleppversuche mit dem Boot angestellt. Es 
Hess sich in untergetauchtem Zustande sehr gut 
schleppen. Von aussen verriet nichts die Gegen- 
wart des Unterseebootes. 

In Cherbourg wird die Helling, auf welcher 
der neue Panzerkreuzer „Julc8 Pcrry" erbaut 
werden soll, in Stand gesetzt. Dieselbe wird ganz 
flb«rdeckt und erhalt elektrisch betriebene Auf- 
zöge und Krahne. 

Italien. 

Der Marineminister Morin beabsichtigt den 
Ausbau bczw. Weiterbau der Marine in raschcrem 
Tempo, als in den letzten Jahren innegehalten 
wurde, auszufOhren und verlangt Nachtragskredite. 
Die Kammer hat dem Drängen aber nicht nach- 
gegeben, so da&s es wahrscheinlich ist, das» statt 
dessen «ine Anleihe von ca. 900 Mill. Mk. aufge- 
nommen werden wird. 

Die artilleristische Erprobung der „Va- 
rese** wird voraussichtlich Anfangs April, der 
Stapellauf der „Regina Margherila" im Mai vor- 

genommen wenlen. 

Wahrend der Schiessübuug an Bord des 
ZentralschifTii ffir die lokale Verteidigung in Tarent, 



„Tenible", explodierte in Spezzia eine 

4 Mann sollen getötet, 4 verwundet sein. Das 
Scliifi hat 2852 t Dcplact iiient, 7 Kn. Gcscliw . 
120 mm Panzer und stammt schon aus dem 
Jahre 1863. 

Japan. 

Die MunitionaeneriUtiuig des Sdblacht- 
Schiffes „Asahi**, dessen Beschreibung imd Ai>- 
bildung S. 790 des Schiffbau gebracht ist, unter» 

scheide t su h w 1 -v« ntlii Ii \ <iti derjenigen der eng- 
lischen Schlachuchiffc, denen sonst die Armierung 
an Zahl und Aufstellung ausserordentlicb ähnelt 

Di'' drr fflr iede Kanone den Schiffen mit- 

gegebene Sctiusszahl ist in folgender l abeile zu- 
sammengestdlt. 



Artillerie 



4- H(>,ö cm-Kan. mit je 
H— 15,2 cm-S.-R 
20- 7,5 cm-a-K 



II II 



I 



Asahi 

45 
400 
600 



Knglisehcs 
PanzerschüT. 



•IQ 
200 
200—300 



Man ersieht bieraas, dass der Sefcndlfeuer- 

aitillt ) t< in Japan grösserer Wert beigelegt wird 

als iu England. 

Russland. 

Das Marine - iludgct lur 1901 bcirägl 304 
MilUnnen Mk. (gegen aSo MlU- Mk. 1900). Folgende 
Positionen dürften von grösserem Interesse sein. 



1900 


1901 


; Mill. Mk. 


Mill. Mk. 


46 


64,1 


28,1 


39 




• 87,.< 




18,9 


1 


IM 



lndien>thaUung von Schiffen . 
Artillerie u. Torpedoarmiening 
Neu- und Reparatiirhaisten 
Unterhaltung der W^erttcn . 
Ausbau der Hafenanlagen . . 

Es ist dabei angenommen, dass die Budget- 
angaben in Goldrubel ä 3,24 Mk. gemacht sind. 
Worden Silberrubel gemeint sein, würden die An- 
gaben um ein Drittel kleiner sein. Auffallend ist 
die starke Vergrösserung des Indienstluütuogsfonds 
und anderseits die X'erringerung des AnseUags 
für Neubauten und I lafenbauten. Ersteres i-st 
leicht verständlich, da Russlant! jregenUbcr dem 
V orjahr ni< In irrtige grosse S I besitzen wird, 
wie „Warriag", „Novik" und 3 bin 5 der geschätzten 
6000 t Kreuzer. Die Verringerung der Summe fur 
Hafenbauten findet ihre ErklfirntiL: dadunli, ilass 
die in den letzten 3 Jahren avisgelührten Halen- 
bauten in nächster Zeit fertig werden. Die Ver- 
minderung des Kon<ls fUr Neu- und Umbauten 
rührt haupts.lchlich daher, tlass nach Fertigstellung 
der meisten Hauten in fremden Staaten die Mittel 
für die im eigenen Lande herzustellenden. Kriegs> 
schifie zu verwenden sind. Da die russischen 
Werften aber bei ilu' lait/i n Bestehen wi ijcn 
mangelnder Erfahrungen noch nicht rasich bauen 
können, wie diu auswärtigen Werften, auf denen 
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bisher russische Schiffe licrgcstclli wunkn, so ist, 
trotzdem das Deplacement der im Bau befindlichen 
SchifFe grösser wt als im Vorjahr, die Summe der 
Mittel, fUe verbaut werden können, geringer. 

Auf der Newa Werft sind 9 Torpedoboots- 
Zerstörer „Baklan", „Bckas", „Gorlica", „Grat", 
„Kulik". „Pcrepel", „Skvorcc", „Stris", „Scegol" in 
Bau. Auf der Creighton Werft werden „Fasan", 
„Lebod", „Pavlin", Pelikan", auf der Admiralitais- 
werft „Albatross", „Drozd" und „Djatel" erbaut. 
£s sind dieses insgesamt 16 Torpedobootszerstörer, 
welche sflmtltch ganz gleicher Konstruktion werden. 

Sie wertlLH 64 < m latii;, 6,4 ni lu i it. 2,07 rn lief, 
erhallen 350 t Dcplacjim iu uiui 26 Knuten Ge- 
schwindigkeit bei 5500 I. P. K. Sie erhalten einen 
Kohlenvorrat von 8u i. Die Armierung wird aus 
j — 7,5 cm S.-K., 5 — 4,7 cm S.-K., 3 Torp. Lanzier- 
rohren bestehen. Sie h< kotiini< n Jarrowkessel mit 
23,3 qm Kostfl. und 1161 (jni Heiidlache. Der in 
Havre in Bau befindliche Torpedobootszerstörer 
,,Ossclre" ist am 23 /1. von Stapel gelaufen Sip 
ist ein Schwe^lerscbiff der ebendort erbauten 
„Forell", die beide nach den Plänen des fran* 
zösischen „Fouoonneau"-Typ erbaut sind 

Nach den bisherigen Veröffentlichungen 
stammen die Pllne des Btebrecher« ,3nn«ck" 

voiti A(I:nira! Makainff In diu amerikanischen 
Bliltit i n wird jeUt aber verbreitet, dass Admiral 
MakarntVs Anteil an der Erbauung des „Ermack" 
nur darin besteht, dass er nach Ungerm Studium 
der amerikanisrhen Eisbrecher, welches ihm durch 
EntgcK' i;ki eil-, amerikanischen Schiffbau- 

ingenieurs £. Kirby in Detroit besonders erleichtert 
ist, der russischen Kommission die Annahme der 
voti V. Kirby eingesandten PLlnr hi fnrwnrti t hat. 
K. Kiiliv war zur Kinäcnduug t inih l'rujtktus auf- 
gelinh i i Als derselbe in Russland selbst aber 
mit der Kommission wegen de» Baues des Eis- 
brechers verhanth lte, hat man ihm dort derartige 
Schwierigkeiten bereitet (Überwachung der ganzen 
Korreäpondeoz u. dergl.) und hat ihm so strenge 
Bedingungen TOr den Bau des Schiffes gestellt, 
da*^^ i T froh ;,ri'\vi.'Äiii ist, a!*^ er Russland den 
Kiiv ki II k-'hri n knnntf. Seine Pläne sind ver- 
wendet, Entschädigung hat derselbe aber nicht 
dafür ( tlialtui. Marine Review 17/1. 

In VladivostOC in der Nähe der Mündung 
des Amur soll ein grosses 315 m langes Trocken- 
dock :,•< haut werden. Auch solkn dnrt [,'rosse 
Werkstaltsanlagen und Magazine angelegt und der 
Hafen noch erweitert werden. 

Vereinigte Staaten. 

Der Torpedobootszerstörer BaiJey von 335 t 
Deplacement, welcher kontraktlich 30 Knoten er- 
reichen soll und diese auf den V'orproben auch 
that&Achlich Qberschrittcn haben soll, erreichte auf 
den offiziellen Fahrten bis vor kurzem nur 99 Kn. 
XmlKlem zu einer nei n Fahrt besondere Vor- 
bereitungen getroffen, extra Kohle auägewäldt war 



und der Schiffsboden. neu gestrichen war, erreichte 

er 30,8 Knoten 

Das Marim tlt partement hat im Hafen von 
San Luis d'Apra der Insel Guam, einer der Marir 
annen-Iuscln, eine kleine Insel fQr 3800 Mk. ge- 
kauft, dieselbe ist etwa '/^ qkm gross und soll als 
Kohlenstation benutzt werden. 

Pio neuen 6 Unterseeboote vomMoC€MMlil 

Typ Noilen schon bis zum April sämtlich fertig 
gestellt sein. Als Besatzung sollen besonders gut 
bezahlte und nur im Dienst dieser Schiffe zu ver- 
wendende Mannschaften gewählt werden. 

Di r Hau weiterer Boote ist bei dem Kon- 
gress nicht beantrag;!. Der Grund hicrfOr liegt 
nach dem Bericht der Etatskommission darin, dass 
L'nlc i sf-i hnto hislii't i;iii-h ganz im Versuchsstadium 
sich beiändcii. Die IluUand liatte ja gemassigicn Er- 
wartungen entsprochen, doch habe sie auch nichts 
Hervorragendes geleistet „Jedenfalls ist die Nütz- 
lichkeit der Boote noch nicht hinreichend dargethan, 
um mit mehr als 8 Booten zu experimentieren." 
Zutu Scbluss sagt der Bericht der Kommission 
weiter: „Sollte der Kongress dennoch den Bau 
\V( iteti r Unterseeboote anordnen, so muss aber 
aut jeden Fall dem Marineniinister freie liaiid ge- 
lassen werden, den Typ der zu erbauenden Boote 
zu bestimmen." Vielleicht liegt hierin des Pudels 
Kern, der diese plötzliche Gesinnungsänderung des 
KonstruktionsbürtauN (iber den Wert der Unter- 
seeboote herbeigeführt hat. Man hat bekanntlich 
mit Mr. Holland viele Schwierigkeiten gehabt und 
man fOrrhlet, wohl daher, dass dit scr mit di r Zeit 
sitli ein Unterseebüolsnionopol schatiun würde. 
Am (Hoisten von allen bemangelt Admiral Melville 
die Holland. £r sagt, sie habe sich in den Hafen 
von NewYork schleppen lassen müssen, da die 
eigene Maschinenkraft zur Überwindung des Ebbe- 
stroms nicht genügt hätte. Auch wäre nichts eigen- 
artiges an dem Sdiiff', was sich besonders empfehlen 

oder patentirrrn l!r-,sr. 

Man beabsichtigt, ein Kadettenschulschlfi 
von etwa 3000 t Deplacement zu erbauen, da die 
„Cbeasepake", welche bisher für diesen Dienst 
auseraehen war, nicht mehr genügt. 

Die P«rtigfltelluiigflsraide der im Bau be- 
findlichen Kricgssrhiffe im Janiuur 1901 sind folgende 

in i'ruzciUtn ausdrückt. 

1. Schlachtschiffe: „lUionois" 87, „Alabama" 99, 
„Wisconsin" 99, „Maine** 40, „Missouri" 31, 

„Ohio" 36. 

2. Geschüt/ti Kl I u/i r: Denver" 37, „Des Meines" 
13, „Chattanooga" 17, „Galveston" 6, „Tacoma" 
I3i ttCleveland" 40. 

3. Monitors: „Arcansas" 46, „Nevada" 76, „Flori- 
da" 56, „Wyoming" 65. 

4. 16 Torpeilobootszerstörcr 50—99. 

5. 15 Torpedoboote 70 — 98. 

6. Untcrseebooti- : „Plunger"3, ,^dder" 20, „Gram- 

2, .Moccassin" 11., „Pike'*», „Porpoise" 

lo, ,,SI«ark" 10. 

Das Unterseeboot MHoUand" soll von Nor 

4tt 
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folk nach Pcnsacola zum Nord-Atlantischen Ge- 
schwador fahren. Die Entftrniing betragt etwa 
1500 Seemeilen. Die giüsste bisher durchfahrenc 
Strecke von Aonapolis nach Morfolk betrug i6o 
Seemeilen, die mit sV, Knoten Durchsclinittsge- 
schwindigkeit zurückgelegt ist. 

Die ßudgetkommission hat dem Kongress 
folgendes Marinebudget eingebracht. Die Ge- 
saniUot derung fdr die Marine beträgt 324 Mill. Mk., 
46 Mill. Mk. mehr als im V'orjabr. An Neubc- 
wifligungen sind nur aSchladitschifTe und 3 Kreuzer 
verlangt, welche aber 1901 noch nicht begonnen 
werden sollen. Für die Neubauten ohne Ein- 
rechnung der Kosten für Panzerung sind 88 Mill. 
Mk. gefordert gegen 50 MUL Mk. im Vorjahr. An 
Personal sind 3000 Mann mehr beantragt, welche 
dii Gesamty.ahl der Marine auf 22 500 Köpfe 
bringt. Unterseeboote sind nicht beantragt 

l^emerkctiswcrt ist, dass nur zwei Schlacht- 
schiffe und zwei Kreuzer verlangt sind, und dass 
diese ferner im nftchstea Jahre noch nicht in Bau 
genommen werden soHen. Es hängt dieses zuriflehst 

damit /usainiiu n, dass die bisherig<-ii l-lcwilligimgcii , 
welche in nächster Zeit in Angriß' genommen \v( 1 



den, alle für den Bau von grösseren gepanzerten 

Schiffen in Betracht kommenden Werften voll be- 
schäftigen. Im Etatsjahre 1902 wertlen tlie tirei 
Schiffe der Maine-Klasse, die am i. Januar 1901 
\ etwa 40 Proz. Baufortschritt aufwiesen, fertig gc- 
j stellt sein, so dass datui wieder Raum ftkr andere 
I Schifl'e vorhanden sein wird. 

I Die beidm neu bewilligten Panser sollen 

eben- i wir die hriJen Kreuzer jr- 14000 i F'robc- 
I fahrtsdeplacement erhalten und werden iacl. Pan- 
I zerung und Armierung etwa lao Mill. Mk. kosten. 

Fflr für Krivr-ttt-ning rti-r KrirLjsIläfcn werden 
I folgende MiUel bewilligt : PoiiMiiouth 1,5, Boston 

2,2, New York 4,2, League Island 2,9, Washington 

1,4, Norfolk 2,5, Kai Wcbt 0,6, Marc • Island 
I 1,4 Mill. Mk, Für die 4 Regii^rungsdocks in 

Portsniüuth, Boston, League- und Mare-Island 

4,2 Mill. Mk. Für eine Marine - Akademie sind 

13 IkfOL Mk. vorgesehen. 

I Der aus 1890 stammende geschützte Kivuzer 

j „Baltimore" wird einem grossen Umbau unter- 
zogen werden. Statt der 4 — 90,3 rm-S.-K. sollen 

15,2 i'tti-S,-K, an fgr^t'. tlt U l i (Im. Khcu'-') wird 
die M.^M'hine und die Kammcrcinrichtuiig erneuert. 



Patent-Bericht 



KL i3e, Na 116515. [nnenverscUuss fflr 1 
Rohr-, Hand- oder MannlCchcr. Fritz Altenstein 

in Budapest. 

Beim Versehliessen von Hand- und Mann- 
löchern usw. von innen bei Behältern, in welchen 

hoher Druck herrscht, also ' 

z. B. Ijci Dainpfki-s'-rlii, 
bereitet das Herausnehmen . 
und Abdichten der Deekel 
sti gewisse Schwicrig- 
kciien, sobald man leicht 
herzustellende kreisrunde 
Löcher nimmt, um die 
ovrie Form zu umgehen, 

\\L'lrIu' iiatin gi'H!''^^ 
schwerer hcrzuslellen und 
abzudichten ist. Cm eine 
praktische Form zu er- 
halten, wird neben einer 
kreisrunden, als Hau[)t- 
loch zu bezeichnenden 
Öffnung D eine seitliche, 

glricllfalls J.lri->lllllI.Il.' Ei- 

weiterung t so angebracht, 
(Fig. i) dass sie einerseits 

di<- Mnglir-likfit gicht, den 
um yu üiad f;(,ditlil«ri, 
und, — soweit es die 
zum Festsetzen dienende 
Bügelschraube S gestattet , — auf die hohe 
KaiitL gestellten Deckel R behufs Heraus- 
nahme hindurch zu lassen und dass sich anderer- 
seits unter dem Qberstehenden Rande R des ■ 




Deckels, dessen beide seitliche äussere Kanten 

parallel zu den b( idt- Krt i?;* verbindenden Tangcn- 
iLii vollaufen, ohne weiteres eine Dichtungsschnur 
glatt herumlegOl lisst» welche beim Anziehen des 
Deckels zusammengepreast wird. — Statt eines 
seitlichen kreisrunden Erweiterungsloches kotmen 
Mui li deren zwei angebracht werden, welche als- 
dann einander gegenüberliegen und etwas kleiner 
zu halten sind. 

KI. 65 c, No. 117 435. Schwimmkörper, 
Francis Swanzy und William Cleavei, London. 

Um Schwimmkörper jeglicher Art, also auch 
Boote in bekannter Weise aus einem i^oUrahmen- 
werk mit einem Überzug aus vulkanisierbBrem 
wasserdichten Stoff herzustellen, sollen nach der 
Erfindung au den Stossfugen der einzelnen Stücke 
des Oberzuges behufs Aufbringens desselben Gutnnii- 
hantle zwischen ihi:i und den Rippi ri dr"; Rahniens 
angebraitu wtiiiLii, welche alsdann {;k;chzeitig mit 
letzterem vulkanisiert werden, so dass hierdurch 
sowohl die Verbindung zwischen den einzelnen 
Stocken als auch die erforderliche Wasserdichtif' 
k« it hergestellt wird. — Die s.'lnUli. iirn Nnfitc 
fallen soiiiil auf die Rippen des Holzrahmenwerkes 
und dienen letztere bei der Herstellung des Über- 
zi;p(^ als I ':itrrln;;on Rir dir- zur Verbindung der, 
.XiihU' aulziili:^' iiUi'i» (jumniilj.uuier. — Das Material 
zur Verbindung der einzelnen Stücke mit den 
Gummibändern besteht aus ö Proc. oxydiertem 
LeinOl mit 20 Proc. Schwefel oder Metallsulfiden, 
wie beispif'lsweise .Antimnnsulfit. 

Kl. 24 a, No. 1 15057. Feuerbrücken und 
Rostauflagcr fOr Feuerungen. Mars-Fahnradwerke 
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und Ofenfabrik, A. G. vorm. Paul Keismann, NOm- 

berg-Leyh. 

Die Rostbtäbe a licK' H bei dieser neuen Ein- 
richtung mit ihren hintt-ren Köpfen d auf einem 

Trager e auf, 

welcher einen 
Teil eines in 
die Feuer- 
hrflrlce einge- 
lassenen Rah- 
mens g bildet 
und zwischen 
diesem und 
sich oberhalb 

einen so 
breiten Raum 
frei lässt, dass 
Qbcr den aufgelegten Roütstäben ein Qber die 
ganze Breite der Feuerung sich erstreckender 
S)>alt übrig bifibt, Auf diese Weise kann 
die heisse Luft aus dem Raunt unter dem 
Rost neben dem Träger e vorbei durch den 
Späh k hindurch in den Keuerungsraum gelangen, 
wo bic den Ober die Feuerbrücke streichenden und 
in der Regel unvollständig verbrannten Gasen ent- 
gegenströmt, sich mit ihnen ionig vermischt und 
somit eine wirksame Nach verbrenn im herbeiftlhrt. 
Hierdurch wiitl nicht nur die Aubnutüung des 
Fcuerungsmateriales eine vollkumnienerc, sondern 
auch zugleich einer starken Rauchbildung entgegen- 
gewirkt. 

Kl. 65 a, No. 1 16891. Schwimmfahig ge- 
machter Hoot.süberzuK. Gerard Knipe Grandy, 
Richinond (Surrey, Kni^I 1 

Die Ertindung behandelt einen in bekannter 
Weise mit Korkciniagai oder dergl. in schwimni- 
fähig gemachten wasserdichten BootsOberzug, 




geklappt werden kann, dass er mit Hilfe einge- 
legter Versteifungen sdbst ehten genügend starren 
BootskOi jiei et^iebt. Zu diesem Zweck ist er mit- 
ten in seiner Längsachse durch eine nicht ganz 
bis zu den Enden reichende starke Holzschiene 
B versteift, ai\ welche mit Charnieren Querripi)cn 
C C angelenkt sind, die ihrerseits bis auf die an 
den Enden befindlichen (C» gleichfalls aus zwei mit 
Cielenken verhundeiien Enden lustehon Ausser- 
dem ist der Überzug noch durch elastische Längs- 
und Querstäbe b und c versteift, welche sich beim 
Zusammenklappen des Oberzuges um die Schiene 
B und bei völligem Ancinanderlegen der auf jeder 
Seite liegenden Teile der Querriiipe C ' so biegen, 
dass ein bootsfOrmiger Körper herauskommt, bei 
welchem die zusammengeklappten Rippen den 
\'iir- und fliiitersteven bilden. Zum Abstützen 
der Querrippen C sind liolzschienen £ vorhanden, 
die bei ausgebreitetem Ob«TUg leicht lAsIich an 
di< si-tii befestigt sind (Fig. i) und mit ihren Enden in 
die Charnicrecken der Rippen C eingesetzt werden 
können. In gleicher Weise können Streben E', 
welche ebenfalls für gewöhnlich am Überzug be- 
festigt sind, vorn und hinten schräg zwischen dem 
Kiel B und den oberen Enden der /usammengc- 
klappten Rippen C zur Versteiiuag eingesetzt 
werden. Damit an den Enden kein Wasser ein- 
dringen kann , ist der Über/ug ausserhalb der 
Rippen C ohne Einlage gelassen, so dass diese 
Stocke a^ a* leicht zusammengeklappt und in die 
Fuge zwischen die Rippen eingelegt werden 
können. 

Kl. 47 f No. 116969. Nachstellbare Stopf- 
bochse. Georg WohUarth, Berlin. 

Der Zweck der neuen Stopfbüchse ist der, 
die Packung a in der äussern, die Welle w um- 
gebenden, festenBOchse 




ili r \m Notfalle, wenn zum Aussetzen von Buoten 
keine Möglichkeit mehr vorliegt, als Floss be- 
nutzbar ist, aber anderenfalls auch so zusanimen- 



c mit Hülfe einer an 
der Drehung verhin- 
derten Hülse a zu- 
sammenzudrOcken. Um 
dies zu erreichen, ist 
die HüIm- a mit einem 
Fohriuigsschlitz g ver- 
sehen, in wdchen ein 
in der festen Büchse 
c angebrachter Stift ( 
so eingpreift, dass sich 
die Hülse /war auf und 
ab bewegen, aber nicht 
drehen kann. Aussen 
ist nun diese Halse 
mit Gewinde versehen, 
auf welches eine von 
einer Brücke c über- 
deckte Mutter e aufge- 
schraubt ist. nie .Aus- 
drehung h für diese Muller in der Brücke i ist so, 
dass letztere aussen seitlich vorsteht und mit Holfc 
eines in Löcher k einzusetzenden ScblOssels gedreht 
werden kann. Da sie sich hierbei nun wegen der 
Brocke i nicht verschieben kann, so ist ersichtlich, 

48* 
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daSB sie mit Hülfe der an der Dnliuni? ver- 
hinderten Hülse b die Stopf büchbcnpackuiig vi^lli!^ 
ächsial zusammendrücken muss 

Kl. 65 a. No. 11706a. Schiffspropeilcr. Carl 
Victor Suppan in Wien und Bda Szend! in 
Budapest. 

Der neue Propeller soll die Vorteile eine» 
Seliaufdrades mit denen einer Schraube vereinigen. 




! 



Zu diesem Zwedt ist die Iflngsschiffs liegende Welle 
Ober Wasser angeordnet, und die Flügel f sind 
mittels Speichen d so an der Nai>e befestigt, dass 
die St( it^Ming vom Umfange nach der Mitte zu auf 
Null ausläuft. 

Kl. 34 a. No. 115 684. FeueninKsanlage Air 
Wa^^i I I ölirenkesscl mit durch die Wasserr<"ihren 
geh» luli II Heizrohren. Joseph Hallett und George 
Halliilay, I.uiuioii 

Der vorliegende Kessel gehört zu derjenigen 
Art von R^Starenkesseln, liei welchen eine vordere 
und eine hintere Wasserltammer (a und b) durch 




i 




er— 

1 









1 



schräg liegende Wasserrohren (c) miteinander ver- 
bunden sind und ausserdem mit (incni oder 
mehreren oberhalb angeordnrtin Dampf und 
Wassersammlem i durch Röhren k und 1 so in 
Verbindung stehen, dass k in den Boden und I 
dicht Ober dem normalen Wass»-rstand in c ein- 
mündet. Bei dem in der Zeichnung dargestellten 
Beispiel sind drei selbststflndtge, fDr sich mit ge- 
trennten Wasserkammem und Rosten ausge- 
stattete Ruhrgruppen zu einem grossen Kessel 
miteinander vereinigt, der von einer Um- 
mantelung g so umgeben ist, dass eine 
vordere und eine hintere Rauchkammer (n 
bzw. n) entsteht. Durch die Wasserröhren 
c oder audi nur durch einen Teil derselben 
sind Flammröhren e gef&hrt, welche mit ihren 
Enden in die äusseren Wandungen der 
Wasserkammern eingesetzt sind. Die hintere 
Rauchkammer m ist oben durch eine Platte o 
abgeschlossen und steht unten durch einen 
Kanal p in offener Verbindung mit dem 

Fci. i i ■iiiiisrauiii, während die vordere Raueli- 
kammcr n unten g«:schlossen ist und oben 
durch einen mit einer Ktappe j abschüess- 
baren Raum s in Verbindung steht, durch 
welchen die Heizgase zum Schornstein ab- 
ziehen. Der Raum zwischen den Wasserkammern 
a und b ist oben über den Wasserrohren durch 
eine Platte u abgedeckt, in welcher sich eine 
durch einen Deckel \v ahselilir schare grüs^nc 
Öffnung V befindet. Die Deckel w und j können 
von aussen geOflnet und geschlossen werden. — 
Ist die Klappe w s^eüffnet utid j geschlossen , so 
steigen die Heizga.->e in tl< in Raum zwisdun den 
Wasserkammern hoch, ums|)Olen die WasserrOhrenc 
und entweichen alsdann durch die Oeffnung v 
nach dem Schornstein. Wird die Klappe w ge- 
schlossen und j genffn*'!, so mllssen die Heizgase 
ihren W^ vom Rost durch 
den Kanal p nach der hinteren 
Rauchkammer und von hier 
durch die in tk n Wasserröhren c 
liegenden I leizröhrcn c nach der 
vorderen Kaucbkammem n neh- 
men , von wo sie nach oben 
durch den Raum s nach dein 
Schornstein entweichen. Werden 
beide Klappen w und j geöffnet, 
so teilen sich die Heizgase, in- 
dem ein Teil direkt zwischen 
den Wasserröhren c hindurch 
nach der Öffnung v entweicht, 
wahrend der andere Teil seinen 
Weg nach der hinteren Rauch- 
kammer m, die Heizröhren e und 
die vordere Rauchkammer n zum 
S< horiislein nimmt. — Um die 
Teilung der Heizgase zu be- 
wirken, ist über dem Rost hinten 
eine horizontale Scheidewand f 
eingebaut. Je nachdem man 
die Heizgase im Kessel leiten 
will, kann man also ihren Weg 
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durch Verstellen der Klappen w und j bestimmen 
und zugleich ihre Geschwindigkeit regeln. 

Kl. 38h, Nr. 117565. Verfahren zur Her- 
stellung einer Imprflgnierllflssigkeit fOr Holz. Julius 
Kati^ers, Berlin. 

Da Theeröl als das wirksamste Impragnie- 
runi;-initli 1 für !lolz gegen Fäulnis ctr i,q!t, der 
Anwendung desselben aber die Schwierigkeit ent- 
gegensteht, dass es iu reinein Zustande nur in 
beschränkter Menge eingetrieben werden kann, so 
hat sich der Erfinder die Aufgabe gestellt, eine 
Lftsung von Theeröl zu finden, welche 1» iclit . in- 
dringt und trotz des Lösungsmittels doch die Wirk- 
samkeit des TheerOles nicht beeintrSehtigt Als 

Iii süiulcrs yutcs I,<"isun<.r'^tiiitti''I pibt der Effiiulcr mm 
ilar/öl an, welches mit konzentrierter Sciiwticlääure 
behandelt ist. Eine hiermit hergestellte Lösung, die 
wahrscheinlich als saure Ester aufzufassen ist, bat 
in hervorragendem Ma.sse die Fähigkeit, mit Wasser 
Emulsion! ti ikIlp Lösungen < in/vi^cln n, uilche die 
Holzfaser bis zum Kern zu durchdringen vermögen. 
Besonders infolge des Gehaltes von Estersfluren 
kommt itir aiissciilt ni t iiu- :-o stark antisviiti-^che 
Wirkung /n, <las!> maa .sie .»jelb-sl nucli 'u\ -schi er- 
heblicher \ i idiiiinung mit Vorteil zur Imprügnic- 
rut^ anwenden kann, ohne dass ihre kon.>ervierende 
Wirkung beeinträchtigt wird. Auf diese Weise 
kann natürlich ganz ausserordentlii h an Koston 
gespart werden. — Um die Lrö^ung herzustellen, 
wenlen 100 Teile Harz6l in einer Schottelmaschine 
inöt;lirh->t kalt mit 100 Theilen etwas Anhydrid 
enthaiu iuU r Schw* f'elsäure gemischt, so dass sich 
unter schwacher Entwicklung von schwefliger 
Säure da.s iiarzOl in der Schwefelsäure auflöst. 
Es bildet sich alsdann ein fast homogenes Gemisch 
von Harzesterschwcfelsäure und Schw«!fclsaure, 
welches sieb bei Zusatz von etwas Wasser ent- 
mischt. Hierdurch erhalt man zwei Schichten, und 
zwar eine untere, aus verdünnter Schwefelsäure 
bestehende und eine obere, welche fast tlie ge- 
samten E>tt 1 -^^iuren mit nur wenig freier Schwefel- 
sflure und die etwa nicht gelöst< n Harzöle ent- 
halt. Man erwflrmt nun einige Zeit, wodurch sich 
noch kleine Mengi 11 Saun at>si lit n, neutralisiert 
die obere Schicht mit niässig verdünnter Natron- 
oder Kalilauge und fligt so viel Wasser hinzu, 
dass das Ganze in Simima aus ca. 200 Teilen 
besteht. Die von gciiugLn Ausscheidungen nur 
schwach getrObte Flüssigkeit wird nunmehr mit 
gleichen Teilen Imprägnieröl vermischt und so viel 
Wasser hinzugefügt, bis der gewansehte Grad der 
Verdünnung für die Tränkungsncw-^i^keit erreicht 
Ist. Sehr zweckmässig kann mau auch su ver- 
fahren, dass man der freie» EstersBure, bevor sie 
mit dr-ni AlVaü afii;i sti;ni|it"t wirtl , t;lrir!if Teile 
oder aucii elwa» niclu Imprägnieröl /ulOgl. Hier- 
durch scheidet sich bei Zusatz von etwas Wasser 
der gesamte, in ihr noch enthaltene Kesi freier 
Schwefelsäure aus, so dass jede BiUlung von 
s< luvefelsaur< n All tüsal/.t n utui danrit deien nach- 
teilige Wirkung auf die Theeröllosung verhindert 
wird. Schliesslich versetzt man die Losung mit 
den entsprechenden Mengen Wasser. 



I Kl. 59 1). Nf> T 15430. Zentrifugatputiipc mit 

senkrecht zur Rotationsachse des Kreiselrades an- 

I geordnetem Druckrohr und einem zwischen Pumpe 
und Druckrohr eingeschalteten, mit Rippen ver- 
sehenen Führungskörper. Edmond Emile Marcband, 
Chaton (Seine, Frankreich). 

Uli dfi' nciifii .AnoiiIiiuniT der Puni|)c besitzt 
das Kreiselrad A nur eine ringförmige Oelfnung a, 
welche in das nach einem ziemlich grossen KrOm* 




mungsradius gebogene Saugrohr E mündet und 
zu den in üblicher Form hergestellten Schaufeln I 
durch einen ringförmigen Kanal führt, dessen Quer- 
schnitt sanft abgerundete Ecken zeigt. An ,das 
das Kreiselrad einschliessende Gehäuse B C sehliesst 
sich das Drurkinlii j an. Im Innern dr>. Ciehäiises 
ü C ist an der Rückseite des iCrei&elradcs in be- 
kannter Weise ein Fohrungskörper D vorgesehen, 
I welcher zwi"<chcn sich nnd tiür Gehäuscwand einen 
ringförmig vcriuutendea Raum frei lässt und an 
.seiner Spitze durch einen zugleich zur Lagerung 
I der Welle I dienenden Kopf d abgesehloaien ist. 
Die Erfindung besteht nun darin, dass in dem 
Ramii um den Führungskür|>ei heruiji mehrere 
, Ripi'cn h angebracht sind, deren Höbe gleich der 
' Entfernung des FflhningskOrpets von der Gehäuse- 
wand ist, so tiass al^o in dem Ringraum lauter 
Trennungswände enlsleheu. Diese Rippen h fangen 
J an der Verbindungsstelle iwischcn B und C 
mit einer scharfen Krümmung an, die in einer 
I Kurvenform fortgesetzt wird, deren letzter Punkt 
j sich in einer Klu'ne befimlet, dii- in di r Aeii^- 
richtung des Kreiselrades liegt. Die Enden der 
I Rippen liegen entweder etwa in der Ebene der 
I Flan^ohf n g i oder noch besser, wie in der Figur, 
an der \ erbindungsstellc de-. Verschlusskopfes d. 
I — Der Vorteil , welcher durch die kurvenförmig 
I anlaufenden Kipiien b erzielt wird, ist der, dass 
die Flössigkeii , indem sie sich an den Rippen 
stösst, ge/wimgen wird, ^ieb nach deren N'eilaiit' /ii 
• richten und allntählich eine Bewegung anzunehmen, 
j welche in der Richtung der Rotationsachse bezw. 
; des Dnickrohn s I liegt. 

Kl. 136, No. 116516. Vorrichtung zur äusse- 
ren Rein%uag von Rohren. Christoph Finger sen., 
Fraulautern a. Saar. 
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Die neue Vor- 
richtung besteht aus 
einer mit einem Griff 
e verieiienen Platte a, 
welche an den Enden 
Umbiegungen b und 
c besitzt, die an ihren 
Kanten geraubt» bezw. 

mit scharfen Zahnen 
verschen und so ge- 
formt sind, dass sie 
sich den zu reinigen- 
den Röhren, z. B. in 
einem Danijillsi s-d, an- 
passen. Diese Pluttc 
wird an das zu reini- 
gende F^ohr anLidcg-t 
uiiU alsdann quer Ja/u 
durch einen auf Ji r 
OberflAchc vorgestihc- 
nen Ausschnitt d eine 
. Eisenstange geschoben, 
welche an beiden Enden ange(asst und mit der 
Platte hin und her geschoben wetden liann, wie 
in Fig. 4 angedeutet. 

KL 35 e, No. 1 17 391. 
Vorrichtung zur Verbindung 
von Baggerschiifen mit der 
das Baggergut befördernden 
Druckrohrleitung, f. Sinit & 
Zoon, Kinderdyk (büd-Hoi- 
land). 

Die Erfindung behan- 
delt eine Einrichtung für 
Saugbagger, welche die Be- 
förderung des Baggergutes 
durch eine Druckrohrleittmg 
nach einer entfernten Stelle, 
2. R. Ober einen Deich, er- 
leichtern soll, indem der Anschluss der Druck- 
rohrleitung an dieBaggerpumpc möglichst bequem her- 
stellbar ist. Zwischen dem Bagger und dem Ufer liegt 
zwischen Pfählen ein Floss oder Ponton q. welches 
auf einem Gerüst r eine gelenkige Rohrkuppelung 
8 tragt, an die sich einerseits das zum Anschluss 



an die Bag-perptimjie bestimmte Rohr fand anderer- 
seits das zum Druckruhr v führende Kühr t ansetzt. 
Der Anschluss des Rohres f an die Baggerpumpe 
wird mittelst eines Kugelchamieres de tiewirkt« 
wahrend das Rohr t an v mit einem GelenltstQck 

u angeschlossen ist, so dass es sitli bi'i Eblie und 
Fluth mit dem Ponton q ungehindert heben und 
senken kann. Auf dem letzteren ist nun ein Ge- 
rilst vorgesehen, an welchem mittelst eines Flasrhen- 
zuges, — dessen feste Part an dem Blockgchuuse j 
befestigt und dessen hebende Part über eine Fflh- 
rungsrolle h gefahrt ist, — das Rohr f aufgehängt 
ist. Der untere Block k des Flasdienzuges ist an 
einem Schwimmerl lufesiii;t, welelui konstruiert 
ist, dass er in leerem Zustande durch das Ge- 
wicht des Rohres f empoii;ezogen wird, beim 
Fftllon mit ^^'r^sse^ aber rbergewicht erb;\lt mul 
das J\uhr t von der Pumpe abzuheben vciiuag. 
Durch einfaches Füllen und Entleeren des Schwim- 
mers 1 ist man also imstande, das Rohr f von 
der Pompe nach dem Entleeren des Baggers 
leicht zu lösen, resp. dasselbe aiif/ü>.rtzen , wenn 
ein voller Bagger entleert werden soll. — Das 
Folien des Pontons q kann mittels der Bagger- 
pumpe t>ewirkt werden, zu welchem Zwedce an 





dem Rohr t ein Hahn f angebracht ist Ist auf 
diese Weise nach Entleerung des Ba^^ers der 
Schwimmer q gefallt, so wird die Verbindung de 
gelöst und das Rohr f infolge des entstande- 
nen Übergewichtes empoi^ezogen. 



Nachrichten 

von den Werften. 



Schiffbau- Anfträge. 
Der Bau eine» nmlscben Schultransport- 
schifTes ist den Howaldtswerken in Kiel Obertragen 

wt)i(li;n, Dieses Schifl" soll zur Ausbildung von 
Maschinisten und Heizern der russischen Kriegs- 
marine dienen und sich dazu dauernd auf grosser 



Fahrt befinden. Sein Deplacement wird etwa 
12 000 Tonnen betragen , seine höchste Geschwi nd ig- 
keit bei volle; Ausrüstung 18 Knoten. An be- 
sonderereu Einrichtungen erhall das Schifl' eine me- 
chanische Werkstatt, 8 Dampfwinden mit Lade- 

!>rui ni ti, 2 Tentperley -Transporter, sowie mehrere 
l>anipibeibuüte. Es wird eine Besatzung von 
20 Offizieren und 700 Mann bekommen und Unter- 
bringungsräume fOr dreissig Offiziere. Der Preis 
soll etwa 5 Millionen Mk. betragen. Das SrhifT 
wird bei ökonuiniscliei Fahrt 8— looot:) Mi il i 
dampfen können, ohne eine etwaige Kohlentracht, 
von der es 4000 t nehmen kann, angreifen zu 
mflssen. 
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Die Flensburger SchifTsbau-Gesellscbaft kon- 
trahierte in dii-scn Ta^en tnit Dct Ostasiatiskc 
Kompagnie in Kopenhagen einen grossen Fracht- 
und ^a^~^au;le|•dampfe^ fOr deren ostasiatische Fahrt 
Die 1 lauptabmcssungen des Daoipfers sind folgende : 
grOsste Länge 405* 6** engl., grOsste Breite 49' a" 
engl-, Tiefe 28*6" ens^l. '^ra^f"^higkeh i;i 6-]')0 t 
Das Schiff erhält eine 3 fache l--xpaui>ioiis-Mai>cliiac, 
wird mit allen neuesten Erzeugnissen der Schiff- 
bautechnik ausgeril<;tct und mit Einrichtung für 
L/Ifeuemng versehen. Durch diesen Abschluss 
hat die Werft ihre schon starke Fx s< hiiftigu:'.;^ bis 
Jiuii-juli 1902 ausgedehnt, zu welchem l'cruiin die 
Ablieferung des Neubaus zu erfolgen bat Im 
Ganzen sind zur Zeit 9 transatlantische Dampfer 
grösster Art im Bau und Auftrag. 

Die Rhederei Rud. Christ Gribel hat bei den 
Oderwerken einen neuen Frachtdanipfer in Auf- 
trag gegeben. Das Schiff erhült die hix listr Kla>.sc 
des Germanischen Lloyd bei einer Traglähigkeit 
von 700 t. Zur Dampferzeugung sind zwei Kessel 
vorgesehen, die Maschine erhält drei Cylinder 
Die Lieferung sull Mitle September d. J. erfulgcn. 

Die Atlantic Transport Co. in Baltimore, die 
zm^hen dort, Philadelphia, New York und London 
verkehrt, hat vier Dampfer der New V nk Sbip- 
buildbig Co. in Caroden, N. V., in Auftrag ge- 
geben, die 13 ODO t Tngfflhigkeit haben und etwa 

6 "II Fuss lang sein sollen. Dif Kosten betragen 
etwa 5 Millionen Doli., s,ic sollen für schnellen 
Fracht- und Passagierdienst eingerichtet sein. 



I Flug^'ciiparade zu Probefahrten in Dienst gestellt 
j werden. Das neue Schiff wurde am 22. Januar 
1898 auf Stapel gesetzt und am i. Juni 1899 /.u 



I Wasser gelassen. Der Bau hat also 3',^, Jahre 



Ftlr die Red Star Linie sind zwei Dampfer 

nJ „I'iiitand" bei der Ciainjis .S'nis 
SIlip and Engine Building Co. in Philadelphia in 
Auftrag gegeben. Die Dampfer sollen etwa laooo t 

Brutlo-R.uimgrhalt halirn und 17 Knoten laufen. 
Die Masse sind : Länge 580, Breite 00, Tiefe 42 Fuss. 



Btapelliiife. 

Der ain <). d. M. auf i\vr Werft der „Oder- 
werke" von Stapel gelassene FrüchldaiiiptVi „Dia- 
mant** hat folgende Abmessungen: Länge 62 m, 
Breite 9,75 m, Hohe 4,95 m; seine Ladefähigkeit 
betragt 1300 t. Das Schiff wird mit einer drei- 
fachen ExpansioiiMvaM hinc von 500 indizferten 
Fferdeütärken ausgestattet. 



Der für die Fairplay Sti am Tii^^ Olfirr auf 
der StUlcken&chen Wer/t neuerbaute Secschlepper 
„Fairplay V", ein Schiff von etwa 450 indicierten 
Pferdekraften Starke, ist am 9, d. M. zu Wasser 
gelassen worden. 

Probefahrten. 

Das Linienscbiff „Kaiser Wilhelm der 
GrOflSe** soll, wie der Germania- Werft , der Er- 
bauerin des Schiffes, mitgeteilt \v ud -n ist, am 
22. M«lr/, dem Geburtstage des alten Kaisers, mit 



in Anspruch genommen. Mit den bereits im Dienst 
befindlichen Schiffen „Kaiser Friedrich III.** und 

„Kaiser Wilhelm >n\vir di n < beiifalls der 

Vollendung nahen „Kai^ci Barbarossa" und „Kaiser 
Karl der Grosse" wird „Kaiser Wilhelm der 
Grosse" eine Division bilden. Der grosse Vor- 
zug dieser 11 130 Tonnen grossen Linienschiffe 
besteht darin, dass hier der gKi^ste Gefechtswert 
auf den denkbar geringsten Raum v ereinigt worden 
ist. Die lediglich aus Schnellladekanonen be- 
stehende Artillerie ist so aufgestellt , dass aus 
sechs übereinander liegenden Reihen Feuer (sog. 
sechsfaches Ktagenfeuer) möglich ist und mit einer 
Breitseite 14^ SchQsse in einer Minute abgegeben 
werden kOnnen. Die Fahrgeschwindigkeit betrflgt 
18 Si ciiK ilt-n in der Stunde. Elektrizität ist mög- 
lichst umfassend verwendet worden, sie dient der 
Innenbeleochtung, zum Bewegen der Geschfltz- 
törmr, der Gf «^rhossliebcinaschim 11 und ili r I?i)rjts- 
lieissvorrichtungen. Die Besatzung „Kaiser Wil- 
helms des Grossen" wird 650 Maiui stark sein. 



Am 28. Januar machte der bei Wm. Gray 

&: Co., Lim., in West Ilartlepool für die Uamburg- 
Amerika-Linie erbaute Dampfer „Nassovia" seine 
Probefahrt, die zur vollen Zufriedenheit der Be- 
teiligten ausfirl Der Dampfer ist 362 Fuss lang^ 
49 Fuss» 6 Zoll breit und ^8 !■ uss 3 Zoll lief. Die 
CNtdrupd-Expanslonsinaschine hat Cylinder von 
resp. 17, 24, 34, 49 und 42 Zoll Durchmesser bei 
42 Zoll Hub. Die Kessel arbeiten mit einem Druck 
-jüS Pfd. pei Quadratze^ll Die ,,N'assovla" ist 
bereitü im Hamburger Hafeu eingetroffen. 



Am 17. Dez. fand die Probrfnhrt des runtcn 
I Dampfers „Meidah" statt, der au! dci Wcifi von 
I S. E. Faruham und Co. Lim. für Rechnung des Nord- 
: deutschen Lloyd und der Firma Meichcrs & Co. 
' gebaut wurde. Die Probefahrt war in jeder Be- 
/ieiintii; al- giluiiL;en /u bezeichnen; so wird 
die deutsche Flagge auf dem Yangtse fortan 
durch 5 Dampfer dieser Klasse vertreten sein. 
Die DanijiIV i verki: (iren n-pehnftssig jeden zweiten 
Tag zwi-iclieii Shanj-liai und Hankou. Die „Meidah", 
deren Netto-Raumgehalt ca. 1150 t bctrflgt, ist 347 
Fuss lang, 38 Fuss breit und 12 Fuss 10 Zoll 
tief ; sie ist ausgerüstet mit zweiTripte-E.xpansions- 
Maschinen, die sich vorzüglich bewährt haben. 
Die auf der Probefahrt erzielte Schnelligkeit be- 
trag etwa la Knoten. 



Vermischtes. 



Der Geschäftsbericht des Bremer Vulean, 

?i liifTbaii und Maschinenfabrik, \'r i;esai'k, über das 
am 31. Dezember abgelaufene t icschattsjahr lautet; 
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Im vi'iflo.sscnfii Jahre Iiat sirh das Gesrh.lft weiter 
gut entwickelt und das Resultat ist beirii:«ligend. 
Wie in den Vorjahren, so waren auch im letzten 
Jahre unsere samtlichen Werkstatten voll in An- 
spruch genommen und gegen das Vorjahr ist der 
Umsatz um 20 Proz. gestiegen. Der Reingewinn 
betragt nacb Abzug von 173646,99 Mk, fOr Ab- 
schreibungen, welche reichlich bemessen sind, und 
70000 MI<. für wi iu rr Stärkuni; c!i's S]u /ialri-srrv('- 
fonds 464923,56 Mk., wir .schlagen vor, denselben 
folgendermassen zu verteilen: I3 Proz. Dividende 
an die Besitzer der Aktien No. 1 — 3000, 360000 
Mark, 12 Proz. Dividende pro rata temporis an 
die Besitzer der Aktien No. 3001 bis 4000, 60000 
MIc, statutenmäs&ige Tantieme an den Aufsicbtsrat 
4322340 Mk., Vortrag auf 1901 1701,16 Mk. Das 

gute Ertr.'5j,'tiis ist IiaDpt-AcIiIirli rlf n Ntets fort- 
schreitenden Iccimiathcu \ «.i btsserungen unserer 
Anlagen zuzuschreiben, wobei zu berücksichtigen 
ist, dass durch die Erhöhung des Aktienkapitals 
um 1 '/j Millionen Mark, welche Summe nur zu 
einem geringen Teile im verflossenen Jahre im 
Betriebe verwertet werden konnte, die Dividende 
nicht unwesentlich beeinträchtigt worden ist. Durch 
Emi--si(in von i' Millionen Mark ncuLi .Aktien er- 
zielten wir ein Agio, das wir, nach Abzug sämt- 
licher darauf ruhender Küsten, dem gesetzlichen 
Reservefondskonto gutbrachten.' Zur Ablieferung 
gelangten: 4 grössere Fracht- und Passagierdampfer, 
I Seeschlepper, 2 kleinere Fi ai Ijtdampfer, von /n- 
sammen 19000 Tonnen, 18 Dampfkessel, von zu- 
sammen S500 qm Heizflache, 9 Dampfmaschinen 
von zusammen 7600 Pferdckraften, 3 ^>rlp^^^ 
Dampferumbauten, diverse Eiscnkonstrukliotieii vic. 
Im Bau befanden sich am Schlüsse des Jahres: 
5 grössere Kracht» und Passagierdampfer, 2 Segel- 
schiffe für den Heringsfang, 1 Dampfer ftJr den 
Heringsfang, von zusammen 35000 Tonnen, 22 
Dampflcessel von zusammen 3300 qm Heizfläche, 
9 Dampfmaschinen von zusammen 13700 Pferde- 
kraften, i Pontonbrtirke und sonsiim- sr^ns^cvr und 
kleinere Auftrage. Die Arbeilerzahl stieg von 1400 auf 
1650 Mann. Der neue grosse Drebkrahn mit elektri- 
schem Antriebe von ca. 1 20 Tonnen Tragfähigkeit ist 
im letzten Jahre in Betrieb genommen worden und 
bewährt sich gut. Die Arbeiten füi <lu Anlage 
der neuen Werft nehmen einen befriedigenden 
Fortgang und die VergrOsserungen der Kessel- 
srlitiiiede, Giesserei und der ClbriR< n Werkstätten 
werden in einigen Monaten fertig ge.stt iit sein und 
dem Betrieb Qbei-geben werden können. Da wir 
uns bis Ende 1902 grössere Auftrage gesichert haben, 
sind unsere samtlichen Werkstätten fOr lange Zeit 
lolimnd beschäftigt. Im August 1900 beteiligten 
wir uns bei dem Vulcain-Bclge, Schii}'i>werft und 
Maschinenfebrik in Antwerpen, mit 600000 Frcs. 
In ili in mit 4 Mill. Pres. Aktienkapital ausgestatteten 
UiiicriKlin.i 11 behalten wir för die ersten Jahre die 
Oberleitung, wiUiKnd welcher Zeit uns alle hier- 
durch entstehenden Unkosten ersetzt werden. Als 
Vergünstigung für den Ausbau dieses neuen Unter- 
nehmens Qberlasst uns der Vulcain-Belge ferner 



für die Dauer des Bestehens der GesHlsrhaft 2 .n i 
Stück Gcnusssrheine und 20 Proc. von dem statuteu- 
mässigen Rr st^'t winn, der nach Abzug von 5 Proc. 
Dividende den Kapitalaktien verbleibt. 

Wir hoflfen, dass ein Zusammenarbeiten der 
beiden Werften jeder derselben zum Vorteile ge- 
reichen wird, und das« vor allem die deutschen 
Rhedereien, besonders von Bremen und Hambui^, 
die ihrt Dair.pfi r 1 ri,'( Imüssig in grosser Zahl 
Antwerpen anlauten las^t ii, es freudig begrüssen 
werden, dass ihnen dm : (ji Icgenheit geboten wird, 
bei einer durch deutsche Arbeitskräfte geleiteten 
Werft ihre Schifl'e docken und bei Havarien aus- 
bessern zu können. 

Die Generalversammlung genehmigte einstim- 
mig die Vorschlage des Vorstandes ond des Auf- 
strtitsiats. In clt-n Aufsicbtsrat wuide der aus- 
scheidende Herr Franz Schütte einstimmig wieder- 
gewählt. 

Der Aufsichtsrat der Hamburg -Amerikani- 
schen Packetfahrt-Aktiengesellschaft beschloss laut 
H. B.-H., in Gemässheit der Statuten, die die Aus- 
gabe von Priorttaten bis zur Hälfte des Aktien- 
kapitals gestattet, eine 4'/jprozentii;r zweite Prio- 
riiätsanlcilie im Betrage von Notn ^7 500 000 Mk. 
zu krrieren und hiervon einstweilen Noni gDooooo 
Mark auszugeben, die ein von der Norddeutschen 
Bank in Hamburg tmd der Direktion der Diskonto- 
Gesellschaft, Beriin, gefflhrtes Bankkonsortium fest 
übernommen hat. 

i )iL- Memeler Rhederei zählte Ende Dezember 
lyuo 5 Dampfer und 1 Segelschiff. Die 5 Dampfer 
von zusammen 3823 R. T. gehören sämtlich der 
Memeler Dampfschiffs-Aktiengeseilschait, und die 
Bark „Express" von 250 R. T. fllhrt unter der 
Korrespondenzrhederei von Theod. Kloss & Co. 
Nacbf. An Bugsier- und Flu&sdampfern hatte 
Memel ao. 

Englischer Schiffbau. Wigham, Richardson 
& Co. I-td., t ini be kannte Schill liaui rfinna an der 
l'yne, verteilt für 1900 10 Proz. Dividende. Es 
ist nicht daran zu zweifeln, dass die SchilTbau- 
Industrie auch für das laufcink- jalir nocfi ^clir 
remunerativ arbeitet; denn sdWdlU die deutsche 
wie die i-n^ii-.; ht i^t durchweg mit Auftragen für 
dieses Jahr und noch darüber hinaus verschen, 
und da die alten Abschlüsse zum guten Teil noch 
auf Basis tler hohen Eisenpreise gemacht sind, die 
EisenabschlQsse aber kaum so lange laufen, kommt 
den Werften der ROckgang der Eisenpreise auch 
noch zu gute NatHrlicIi hahf^n letzteron entspre- 
chend die Schilf baupreise jetzt auch erheblich nach- 
gegeben und wahrend man in England vor einigen 
Monaten unter 91 bis 9 £ 10 s per Tonne nicht 
ankommen konnte, sind Kontrakte für Lieferung 
in igo2 jetzt zu 7- 8 £ per Totini /u sclilicb?ien. 
Auch die letzten in Deutschland vergebenen 
Bauten sind für die Rhedereien recht vorteilhaft 
untergebracht worden. 
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\'on befreundeter Seite geht uns <]er Plan 
des Libauer Hafens zu, den wir des all}{enieinen 
Interesse wegen hier wiedergeben. 



For die Marine der Vereinigten Staaten be- 
fanden sich Ende 1900 im Hau 5 Linienschiffe, 
4 Kttstcnpanzfrschiffe (Monitors», 6 grosse Kreuzer, 
31 Torpcdobootszerstörer und Boote und 7 Unter- 
seeboote. Des weiteren sind nach der Allg. Mar.- 
Korri'sp. soeben vergcbcfn worden oder werden 
Anfang d- J. vergeben werden: 5 Linienschifte, 
6 Panzeikrt-uzcr , 3 grosse geschützte Kreuzer. 
Man er.xieht hieraus, dass die Amerikaner äusserst 
thatig bei dem Ausbau ihrer Flotte sind. Wenn 
«Iii! oben aufgeführten Schiffe erst jetzt in Angriff 
genonnnen werden, obwohl die Mittel schon früher 
bewilligt wurden, so liegt dies daran, dass einmal 
die amerikanischen Werften voll besetzt waren 
wm\ grossartigo Erweiterungsbauten jetzt cnst fertig 
geworden sind, und dann, dass zwischen Regierung 
und Panzerplatten -Fabrikanten eine Preiseinigung 
nicht zu erzielen war. So erklärt sich, warunt 
für 1901 „nur" 2 Linienschiffe und 2 Panzerkreuzer 
gefordert werden, tiAmlich d< -.wegen, weil alle 
Werften mit den Bauten, die aus schon früher 
bewilligten Mitteln bestritten werden , vollauf zu 
thun haben. F^ nn»>s sogar als zweifelhaft er- 
achtet wer<len, ob die neu geforderti n Schiffe im 
Jahre 1901 niu h auf Sta[)el geU gt werden kiinneti. 



Schiffbau, II. 



Infolge einer Anregung der preussischcn 
Staatsbahnen wurde 1889 in Hamburg, wo schon 
von zwei privaten Rhedcreien V'ersuche mit einem 
Levanteverkehr gemacht waren, die „Deutsche 
Levante-Linie" gegründet, die jetzt mit 21 Schiffen 
und 45102 Registertonnen, mit einem Aktien- 
kapital von 4 Millionen Mark, das, wie verlautet, 
auf 6 Millionen erhöht werden soll, eine Reilu- 
von Linien nach der Levante betreibt. Die deutschen 
Eisenbahnverwaltungen kamen der Linie durch 
Ausarbeitung direkter Tarife, kombiniert für Eisen- 
bahn und Schiffahrt, tles „Tarifs des deutschen 
Levanteverkehrs über Hamburg seewärts nach 
den Hafenplätzen der Levante" sehr entgegen, 
und der Erfolg sprach für die Gründung, auch 
der Erfolg im Handel nach der Türkei Die Ab- 
fahrtsiulfeii der Levanl«-- Linie, ausser Hamburg 
auch Rotterdam und AnlwiMpen, schliessen ausser- 
dem die wichtigsten Binnenwasserstras>en Deutsch- 
lands unmittelbar ihrem Seeverkehr an. 

Die Atisfuhr von Hamburg nach der Ttlrkei 
stieg 1890 auf 1,3, 1892 auf 7,0, 1894 ^"'^ 7.5 Mil- 
lionen Mk , 1896 betrug sie 6,3, 1898 10,4 Millionen 
Mk, Dementsprechend stieg auch die Einfuhr 
Hamburgs von der Türkei. 1888 betrug dii-se 
gooooo Mark, 1889 schon 5,5 Millionen, 1890 
1892 20,2, 1894 13,4, 1896 13,6, 1898 13,3 
lionen Mark. Von Antwerpen vermittelten 
langer Zeit zahlreiche englische, auch französische, 
dänische und belgische Schiffe einen namhaften 
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Verkehr mit der I.cvaTUi-, ,in dem sicli clii; 
Deutsche Levante-Linie jetzt durch Beförderung , 
von 68V, Mülionen kf? (im Jahre 1899) beteUigt. | 
Ober Rotterdam gehen h^^on(ilT<^ die- \(>n der 
Levante kommenden unU livt iuaul wii bcsliiiinuin 
Mas^engütei, Im Ganzen führte Deulhchland 1880 
ror 6, 1890 für 34, 1899 rui 33 Mülionen Mk. 
nach der TOrkd aus und enipfiii); dafür t88o ftlr ' 
2, 1890 für 10, 1899 für 29 Miliinnen Mk Wa.tren 
von daher. Uer grösste Sprung der Ausfuhr liegt ; 
von 1888 auf 1889, wo die Ausfuhr von 12 auf 
30 MillioTien hoi Iigcht, und trifft mit di r Ciründung 
der LevaiUe-Laut; /usaiinncn. Die Ausfuhr koniinl ' 
überwiegend unserer Textil-, Eisen- und chemischen 
Industrie zu statten, auch eine grosse Reihe ande- 
rer Industrieen sind daran beleih'^. Wir erhalten | 
dafür hauptsächlii-h Nal'.i iiiv^-^nnUr; unA Rohstoffe, 
ausser Getreide besonders Galläpfel, Opium, Nüsse, 
Kosinen, Feigen, Datti'ln, öl, Wein, Tabak, Felle, 
Wolle, Schniir^el u. s. w. An industriellen An- 
lagen und ßaliiieii in der Türkei ist deutsches 
Kapital mit etwa ' , Milliarde Mk. beteiligt, dem 
fantfachen der Anlage vor ao Jahren. Gegen | 
1500 bis 9O0O Deutsche, meist in angeselicner | 
Stellung imii w oI)ll)aln lui , w luien in der Türkei. 
Das kann zwar <iie eigenen Anstrengungen der 
deutschen Industrie um die Erweiterung ihres tür- 
kischen Marktes nicht Uberflfissig machen, wohl 
aber wesentlich erleichtern. 



Der Hafenverkehr in Hamburg hat sich in 
den letzten Jahren, unterstatzt von den neuen vor- 1 
zOgUchen Hafenbauten, fortdauernd günstig ent- ' 

wiekelt . iiiiil et hat aurh im letzten Jahre wir.li r 
criiebiiclt zugenommen. Diese Zunahme ist, im 
direkten Gegensatz XU den fran/ü>i^elien Hafen, 
in welchen im Jahre 1900 weniger französische 
Schifl'e als vordem verkehrten und nur die frem- 
den Flaggen eine klein«' Vermehrung der btnvegten 
Gfltermiissen brachten, in Hamburg ganz der 
deutschen Fla^^e zu Gute gekommen. 

Die Ol saint/ahl der ati <Iir fjuais kiiuimen- 
den Schiffe i>i ini jähre lyon um 179 auf 4865, 
ihr Tonnengehall um 102 =142 auf 4450114 Reg.- 
Tonnen gestiegen; die Zahl der deutschen Dampfer 
stieg um 37 auf 1729, ihr Tonncngehalt aber um 
232458 auf 2637730. Auch Zahl unil Tonnage 
der deutschen Segler und Schleppk<Uine an den I 
Quais bat sich ansehnlich vermehrt, die 2^hl der 
Segler um 74 auf ii8, der Schleppkahne um 30 
auf 174, die Tonnage um 3191 auf 523a, beiCW. ' 
um 15469 auf 58867. Sonach ist die Tonnage j 
der fremdländischen Schifl'e in Hamburg zurftck- 1 
gegangen. Nächst den deutschen Schiflen kommen I 
an Zahl und lonnage die englischen (1900: 1882 
Dampfer mit i 306 194 Tonnenj, die nomegischen 
(269 Dampfer mit 154 197 Tonnen), die hollan- 
lli•^<■hell (277 SchifTf , ;=>:jo3 Toinieri), tili.' fran- 
/.ö.sischen 169 mit oöÖyoi, die dänischen (197 mit 
552181, die si Ii \v< (li-.4 iieri ( loi mit 47278), <lie 
sJ)ani^ehen (44 mit 4I 500 Tonnen). Die übrigen 
Fh<j;g> u haben in diesem Verkehr keine Ikdeutung. 



Gegen 1899 haben die englische und schwedische 
Schi£fahrt eine Abnahme des Verkehrs zu ver- 
zeichnen, die flbrigen eine geringe Zunahme. 

Nach dem I'onnengehalt berechnet kamen 

1900 von den Schitien mit insgesamt 4430000 
Tonnen am meisten aus nordamerikanischen Häfen 
(903 oüo Tonnen), demnächst aus englischen 
(653000), aus mittel- und sOdamerikaniscben 
(6o2(MX)i. .Aus dem Mittelineer kamen 24 r 000, 
aus Ostindien 182000 Tonnen; je über 100 000 
noch aus der Ostaree, von Norwegen, Westafrika 
und ^tasien. 

Hamburgs HMUhltflOlte hat >kh im letzt- 
abgelaufenen Jahre ganz ausserordentlich stark 
vermehrt. Am i. Januar 1900 zahlte sie 437 See- 

i!:iiii|>rt r mit 638007 Nelto-Tpnncn, am I. Januar 

1901 dagegen 486 mit 748435 Nelto-Tounen. Die 
Segelschiffe nahmen im gleichen Zeitraum von a86 
auf 307, ihre Tonnage von 218832 auf 240419 
Toinieii zu Die Zunahme des Tonnengehalts 
zeigt, tiass eine starke Vermehrung und gleich- 
zeitig ein Ersatz kleinerer Schiffe durch grössere 
Neubauten stattfindet Ein Abgang von 29 Seglern 
(einschlie-,'>liih Fi.scherfahr/eu^ent wurJ'- timeb 50 
Zugange mit Ober dem Doppelten der fortfallenden 
Tonnage (38742 gegen 16666), ein Abgang von 
22 Dampfern (einschliesslich Fi-vh- und Bij).;>ier- 
dampfern» durch 71 Zugange um dci fa.-jl liinl- 
fachen Tonnage ( 132 988 gegen 28 869) ersetzt. 
Mehr als die Hälfte der zugebenden Hamburger 
Dampfertonnage entfallt allein auf die Hamburg- 
Anierika-Ljnie. 



Zeitschriftenschau. 

Artillerie, Panzerung und Torpedoweeen. 

The French submarine boats. The Engineer r8./T. 

Kritisehe Besprechung fler frnn/r.si^chen 
Untersec-Torpedoboote, deren Leistungen zu 
KOstenveiteidigungszwecken als sehr beach« 
tenswert hingestellt werden. Im Gegensatz 
dazu wird ein Krfolg bei ihrer Verwendung 
auf hoher See für Sache des Zufalls gehalten. 

Submarine boats. The Engineer 18. i. Es wird 
die Frage für England aufgeworfen, ob es 
Unterseeboote bauen soll, oder nicht und 
ausgefohrt, dass die mit diesen Fahrzeugen 
gemachten Erfahrungen sie besonders zur 
Verwendung als Blf>kadebrecher geeignet 
erscheinen lassen, 

Schichausehe Torpedoboote. Prometheus No. 590. 
IJesprechung der verschiedenartigen Typen 
von Torpetlobooten, die Scliichau erbaut hat, 
unil die <,ich besonders deraiiigen, englischen 
FahrzeuL;eii rj!)i rh q'-ti tjezeigt haben. 

Armour-Plates ai ihe l^aiis Lxhibition. Engineering 
18. 1. u. 25. I. ik'schrcibung der auf der 
Pari$i:r Weltausstellung ausgestellten Panzer- 
platte) von französischen, zwei russischen, 
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englischen und einer italimuschen Panzer- 
firma. Es wird dabei sehr bedauert, dass 
Krupp und die amerikanisiht-n Werke nicht 
au.s};eätcllt haben. Zahlreiche interessante Abb. 

Lc nouveau canon de 12 pouces de la marine 
ainericainc. I-e Genie Civil 12. i. Be>prcch. 
der in Scientif American viröffcntlichten 
Leistungen der neuen h\y die amerikanische 
Maine-Klasse bestimmten 304 mm Geschütze 
von 40 Kalibern Länge, die alle schweren 
Marine -Geschütze anderer Nationen über- 
treffen sollen. 

The Gathmann Gun. Army and Navy Journal. 
5. 1. Abfällige Beurteilung der Gathmann- 
kanone, durch die grosse Sprengladungen 
am gepanzerten Ziel zur Explosion gebracht 
werden sollen, ohne dass das Gcschoss im 
Stande ist den Panzer /u durchschlagen. So 
wurde eine Harwcypiattc des Panzerschiffes 
„Kcarsargc" mit einer Ladung von 307 
Pfund Schiesswolle beschossen , ohne ihr 
nennenswerten Schaden zuzufügen. 

HandelsschifTbau. 

La marine inarchande et l effort anglais an Trans- 
vaal. La Marine l'ran^aise 15. i. Die her- 
vorragenden Leistungert der englischen 
Handelsfl.>tte bei den Truppen- und Material- 
transporten nach dem s'Jdttl'rikanischen Kriegs- 
schauplatz werden anerkannt und gleichzeitig 
wird darauf hingewiesen, welche grosse Ge- 
fahren für Frankreich in dem Rückgang 
seiner Handeisflotte liege. 

Kriegsschiffbau. 

ThcFrench navy. The Engineer 18., i. Im Ansrbluss 
an den Bericht in „Le Yacht" über die 
Thaiigkeit Frankreichs im KriegsschiflTbau, im 
letzti n Jaiire wird darauf hinge wiesen , dass 



Frankreich bisher mehr für eine moderne 
Umarmierung s«'iner älteren Kriegsschiffe gc- 
than habe als England. 

I.'augmentation de la flotte de Combat. La Marine 
fran^aise 15. i. Kritische Besprechung der 
projektierten sechs neuen Panzerschiffi: Frank- 
reichs von 15000 t. Aus dem Vergleich mit 
den Panzerschiffen anderer Nationen, be- 
sonders Italiens und Englands wird geschlos- 
.sen, dass bei den französischen Schiffen auf 
Kosten der Geschwindigkeit dem Panzer- 
schutz ein zu grosser Wert beigelegt sei. 
Es wird die Forderung aufgestellt, lieber 
Panzerschiffe von 12000 bis 13000 t Depla- 
cement und 20 Kn. Geschwindigkeit zu bauen. 

The designs of the United States new battleships. 
Engineering 25. i. Eingehende Wiedergabe 
der Pläne der neuen Schlachtschiffe „Virginia" 
und „Rhode Island" lier Vcieinigten Staaten 
von Nord-Amerika zum Teil auf besonderer 
Tafel. Im Gegensatz zu „Pennsylvania", 
,,New Jersey" u. s. w. sind in diesen Plänen 
die MittelartilleriegeschOtze in 4 Einzel-TOrmen 
zu je 2 Geschützen angeordnet und Doppel- 
tOnne sind nicht angewandt. Zahlreiche 
Konstruktionsdaten dieser neuen Schiffe. 

Die Kriegsmarinen im Jahre 1900. Überall Heft 
16, 17 und 18. Besprehung <ler Leistungen 
des Kriegsschiffbaues Di utschlands, Englands, 
Frankreichs, Italiens, Japans und Russlands 
im Jahr»- 1900. Es wird in di< sem Aufsatz 
betont, dass kein neuer Kriegsschiffstyp ent- 
standen ist und sich die Schlachtschiffe aller 
Seemächte besonders in der Panzerung und 
der Artillerie immer mehr ähneln. Derselbe 
Gegenstand ist in der Marine-Kundschau 
2. Heft unter gleichem Titel besprochen. 

Die Entwicklung und Bedeutung der GeschOtz- 
tOrme für die Kriegsmarine. Überall Heft 18. 
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Gutehof fnungshiitte^ 

Aktien- Verein fär Jergbau nn) j(üttenbetrieb, Oberiiausen 

♦O--' r:r .wty.- : ■ -C' OO-?-; . " 0'. - ' ■ . '^OO : J , • '.-•••••OMMOOUtiu«!» (Rheinland). 

I)R Abteilung Sterkrade liefert: 
Eiacme Brücken, Gebäude, Schwimmdocks. Schwimmkrahiie 

jcHcr 'IVai-krali. Leuchttürme. 
Schntiedeatficke in jeder icewünschteii Qualiiai bis 40000 kg. 

Stückgcwiflii, roh, vorRcarbcitet oder fertig bearbeitet, fw- 

sondcrs Kurbelwellen. Schiflswcllfn und sunsiigc Schmicde- 

teile für den SchifT- und Maschinenbau. 
StahlformgUBB aller An, wie Steven, RudciTahmen. Ma- 

?.i-liineiueilc 
Ketten, al- .Srhiflskeucn, Krahiiketien. 
MaschlncngUHH bi> zu den schwersten Stücken. 
DampfkcsHcl, ■~lation;Sre und Schiffskesscl, eiserne Hehälter. 

Die Walzwerke in Oberhausen liefern u a. als 
Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

D»* nrur, .Xnrmit.' '«>' Brti icb kommrndr Rlrt hvriiltivrrk hat rinr 
t.ri«|unct'4hii;UrU von 70000 Toiiiini Hlrrhr |iio Jahi mimI i-t «In* (*iitrhoflrnun|f*i- 
hQltr vrrmAKr thrr* iimfani^rrii'lii'n Walje|>ro(CTjiinm«t in iler l.nirr, sr^aititr xu 
rinrm Schitf nrtii^r Walzmatrrial tu lii fi-tii. 

Jährliche Erzeugung: 

Kohirn 1500000 t Rohri^fii 400000 t 

Wal£wrrks.Kr/.»*M|:ninHr 3i>o(mmi 1 Hrurkrii, Ma^rhincn, KchvcI fi}. 6(»ono t 

Heschflftigie Beamte und Arbeiter: 14000 
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Historisriiii Rihkblirk auf ilii- KiUwicklung 
der gcpa»2crtcu Geschütztüiinc und allge- 
meine Beschreibung der Einrichtungen i-iiu:» 
modernen PanzergeschOtzturmes. Mehrere . 
erläutern«.!«- Abb. 

Programml navali o dpi di navi? Rivista Marit- 

titiia. j.uiiinrliiTt Dn N'i'tfasser dieser 
btudie, der Chcfkoubtrukleur der Italienischen 
Marine Cuniberti, vertritt den Satz, dass ein 
Marineprot,'rairnn nur (iir- fiiMtiziVIlr- Rasit; für 
den Aushau liacr Muiiül- »iclil abci bc- 
.slinimte .Schiffstypeii festlegen dürfe, deren 
Beibehaltung durch die sich aberslQrzcnden 
Verbesserungen und Erfindungen im SchiiT- 
bau ilijih unni^itjlich sei. \'>'n i!!t-s< m Stand- 
punkte aus. bespricht er das französische, das 
englische, das ameriicanische und das deutsche 
Flottenprofjranim und srh1:r-,^lirh die Knt- 
wirklung des italieni-sclicii Schlachtsrhifityps 
seit Mitte der sieb/ifior Jahre. Nach ihm 
hat sicl\Idie Entwiciclung dieses Typs koa- 
tinuieriicher als bei allen anderen Nationen 
vollzogen. 

Militärisches. 

Quand la gucrrc eclaiera. La Marine (raiifaise. 
Auszflge aus Briefen, die fOr die Zeit vom 

21. Srptimhcr i oon his Inmiar i<yyi r inen 
Krieg /■.wi^.elicji LtiKlaiid und den verbüncieten 
Machten Russland und Krankreich zur Grund« 
idee haben. Die Briefe sollen eine regel- 
rechte Kriegsberichterstattung darsiellen. 

Ober maritime Strategie und Seekriegsrecht. (Fort- 

setzunj; und Schluß«; ) Mit! a. d. Geh d 
Scew. No. 2. Ausfohriiclu- interessante Studie 
über die verschiedenen^M'^glichkeiten eines 
zukünftigen Seekrieges." Aus den Betrach- 
tungen, denen in Sonderheit ein Seekrieg 
zwischen England und Frankreich /.n (iiinuli 
gelegt ist, wird gefolgert, da»» das bestehende 
Seekriegsrecht^dringend^^einer Umgestaltung 
bedarf, da -^onsl bei einem zukünftigen Si - 
krieg die liandelsiutcressen der neutialen 
Machte zu schwer gescbftdigt werden. 

Dienst und Thätigkeit der 'i"orpedob<»ote im Fi ii - 
den. Armee und Marine i./a. Beschreibung 
des Obungs- und Ausbildongsdienstes unserer 

Torpi^doboote im Frii drn unt! ihrer Aufgaben 
im Kriege nebst zahlreichen Abb. verschiedener 
Torpedoboote. 



I.a 



niarina ii< 



:<ilii XIX, Rivist.a Maritlinia. 



Januarheft. Hin Abriss deä Entwickelung»- 
ganges und der Thätigkeit aller wichtigeren 
Kri* ^smarinen im Laufe des neunzehnten 

Jahrhunderte. 

Da terra e da mare. Rivista Marittima. Januar- 
heft. Der \'< i fassci' Ji.s .\i tikcls ^u< h; na< li- 
zuweisen, dasä im Falle eiucs Krieges zwischen 
Frankreich und Italien, der Besitz der See- 
herrschaft für Frankreich einen Einfall in die 
Poebene überflüssig machen würde. Italien 
dagegen würde völlig wehrlos dadurch ge- 
macht sein, da es sich nicht durch einen Vor- 
stos» nach Frankreich zu Lande Luft ver- 
schafTLii könnte, denn dii m r i mit noch 
grösseren Schwierigkeiten verknüpft als der 
Einmarsch in das Pothal, dessen geringe Aus* 
sichten auf Erfnli,' der Verfasser in oinein 
andern Artikel bewiesen zu haben glaubt. 

Proposed naval reserve. Army and Navy 5./1. 

Allgempitii* Grundsätze fOr di( vom amori- 
kanisciu-ii ls.ongress beabsichtigur Hnicliuaig 
einer Seereserve von 20 000 Mann, die all- 
jährlich auf 30 Tage einberufen werden soll. 



Engines and boilers of the .Inchdune" and „Inch- 

marlo". Engineering 18. i. Au<rillirli< hc 
Beschreibung der Kessel- und Maschinenan- 
lage der englischen DampfHchiflTe „Inchdune" 
und „Inchmarlo" der ,,Inch-Linie" . Interessante 
Konstruktiünsdaten dieser von den Centrai 
Marine Engine Works, West Ilartlepool, er- 
bauten Anlage nebst zahlreichen Detailplanen 
der Kessel und Maschinen und Diagrammen 
der Maachlnenicistungen. 

Parsons Turbomaschinen. Mitt, a. d. Geb. d. Seew. 
No. 2. Kritische Besprechung der Turbo- 
maschinen von Parson auf dem englischen 
TorpedobootsjterstOrer „Viper" und theore- 
tische Berechnung ihrer Ökonomischen Leis- 
tung für eine bestimmte Gf si hu iiiiiiirt;eit nebst 
e iner Entgegnung von Parsoii si llust, der die 
vom Verfasser des Aufsatzes entwickelten 
Ansichten nicht teilt und ein ökonomischis 
Arbeiten der Turbinen auch bei wechselnden 
Geschwindigkeiten für derartige Anlagen 
garantieren 7» können irlaiibt 

Die Niclausse-Kessel der deutschen Kreuzer „h'reya" 
und „Gazelle". Mitt. a. d. Geb. d. Seew. 



WF K / F 1 1 (^-jttaschiiien, deutsche ü. ameriiaDische. gans Ucbter 

' ' ^^^^ ^'^ 1 i %J Stets reichhaltiges Lager. Calatoge gratis «. frm». \e«LIN M. 

rnraptoir mA TAgcr T; A!i»KBndTin<!ni«tr. <>r»,f>fj. Ijiptr II: Al<>.<ftn<lritirn*tr. !>??TM. 



Ä»-. Ä ^ _ _ ^ ^ f i^LsseisenHartlöthungen mit Farrolix — i"» 

«rKrlrOlIX lOlllßl tf IISSkISkII Z ^^^'^^^ Schmledefeuer - sind haltbar wie 

^ W • WJWWW VWVVWW WWWVWWWW« • neuer Gu58. Hervorragende amtliche Atteste. 

Man verlange PruHietcte, Generalvertrfeb der 6uaseis«n-Löth-Pa»ta „Ferroftx" b. Rudolph Winnikes, Berlin C, Mänzatrawe 10. 
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Kalker Werkzeugmaschinen- Fabrik 

Breuer, Scbumacber e Co., ji. 0. Kalk b.Köin äM 

Arbeits- und hydraulische Maschinen für den Schiff-, Maschinen- und Kesselbau 




l'aiciit-Dainpf-hydraul. 
Kunii)clprc->sc. 




Riemen-, Dampf-, elektrischer od. hydraulischer Antrieb.) 
iDchjte Auszeichnmigen aul lier Pariser Weltausstelluni 1900 

erand Prix. aoldam Med«lll*. 

l DrehbSnkei in den vcrschicHcnstcn. Anordnungen 
iin<l ( ir<>-<->rn. L'rimbiiiirto Faponeisen^Richt», 
Bieg- und Lochmaschinen. Blechbiege- 
maschinen. Blech-, Spann- und Rieht- 
m aschinen. Flammrohr-Bördelmasch. 

Kielplatten-Biegemaschinen. Masten- 
Biegemaachincn. Pat.-KaltsJ&gen, be- 
qucm>ie> .SfliiR'itleii \<>n Karcmfix'ii au> (leli- 
rtinucn. Bohr-FrSsmaschinen. Apparat 
zum Fr£sen von Sohiffensterlttchepn. — 
Krci^ifliciult- Wand-Radial- und Horizontal- 
Bohrmaschinen. Kesselbohrmaschinen. 
Gpuben-HobelmascHinen, speziell (Or Panzer- 
platten n a. Marine Zwecke Hobelmasohln«| 
aueh für Blechkanten in solide-.ter.\u>ruhruniT.— 
Biechscheeren, in den ver-t-liied. .\nll^(lnl^l^en 
nnd (iio-^cii Ourchstossmaschinon und 
Scheereni konibin. u.ein/eln fttr ilirekien Dampf-, 
Kletncn-, elektrisflien oder livdrauliselien lietrieb. 



patent-£Q/tdruck-, Bamp/- 



llviliMiil. llU'i-libict;enia>cli. -.-^Si-""-' 





und Prkisions-fall-)(ämmer. 

Abteilung für Hydraulik. 

Hochdruokpresspumpen. — Pat.-Dampf- 
Hydraulische Schmiedepressen bis /n den 
höchsten Drucken Bis zu iOOOOOOO kg 
ausgeführt fOr die Dillinger HOttenwerke 
in Dillingen a. .Saar und die Obuchowoschen 
Stahlwerke in St. Petersburg. Patent- 
Hydraulische Loch- lind Gesenkpressen. — 
Dampff-hydraul. • Patent - Panzerplatten« 
Biegepressen. — Patent-Hydraul. -Trflger- 
Scheeren. Patent-Dampf kOmpelpresse 
mit Wasserdruck-Uebersetzung i Druck b. 
/u 6 Mill. kg.i. Hydraul. Panzerplatten. 
— Biege-Preasen. 



Patent- Nietmaschinen 



(bis. 50' 



Palent-^ilat. Niettnasehinc. 



Druckwasserersparnis) siat. oder transport. 
Con>tr iVcrbirul in Patent-hydraul.Accumu- 
latoron m. Luftdruck bela>(et. G.lnzlicher Weg- 
fall der Belastungsgewichte, bequemste Einstellung, 
—I— 

Alle vorstehenden Dampf- hydraulischen 
Maschinen bis zu den prilssten Dimensionen in 
solidester Ausführun/i^. 




Patenl-Dampf-hydraul. 
Schmiedepresse. 




Durchstossmaschine und 
Scheere, 




BIcchbiegemaschinc. 




Hlechkantenhobelmaschine. 



Uber 400 hydraulische Anlagen von uns ausgeführt und in Beirieb. 
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No. 2. Wicdtrgabr eines Berichtes der 
Firma J A Nirlanssc in Paris auf einen in 
Heft I i; \ ] ili' r Zeitschrift ,t{t brachten 
Artikel, welcher der „Neuen Preussisrhen 
Kreuz-Zeitung" entnommen war. Die fran- 
zösische Firma will hiermit nachweisen, da>s 
sie an vorgeltommenea Kesselhavarien auf 
diesen deutschen Kreuzern kein Verschulden 
infTe, 

Ein Beitrag 2ur Frage der Neuberobrung eng- 
rohriger Wa«s«rrohrkessel. Marine-Rund- 
schau. 2. Heft. 

Mitteilungen über eine Reihe vun Ver^ui lu n, 
die Yarrow in England mit Nickelstahhohix n 
angc<^tcIU liat und nach denen Kessel mit 
solchen Rohren etwa lo Jahre aushalten 
mOssten, wahrend die heutigen Rohre aus 
Siemens - Marlin - Stahl nach den bisherigen 
ErTataningen nur 4 bis 5 Jahre bestehen. 
Der Verfa^^cr vi-rspricht -^Ich von einer 
Massenfabrikation der Nicktlsuhlrohre auch 
einen bedeuten«! niedrigeren Pri i> , tia ihr 
heutiger Preis ihre Verwendung als Kesscl- 
rohre bisher nicht gestattet. Die Dehnbar- 
keit des Nickelstahls, der bedeutend zäher ist 
als der Siemens-Martiu-Stahl, genügt nach 
hier licachriebenen Versuchen reichlich, um 
dir Rohre fOr d- 11 Ki s^i lb;ui \> rwi iideo ZU 
können. Zahlreiche Abbildungen. 
A winch engine valvc gear. Shipping World i6.; 2. 
Bc^rhrrihiir'.p tind .\hhilflnng einer von A. 
Taylor und D.Smail erfundenen Handsteuerung 
fflr Winden. 

Verschiedenes. 

Steamsliip ijci lunnain e. The Engineer 1 1 .; i. Unu i 
Hinweis auf die englischen Truppentransporto 
nach Südafrika wird gezeigt, daaa Dampf- 
schiffe, die fOr den Verkehr zwischen Eng- 
laiKl iiDiI Aiiic[ iku L;t baut --ind, iiii fit dasselbe 
an (ieschwiüdigkeit leisten können, wenn sie 
von England nach Kapstadt fahren, da die 
AT.i^' bini 11 b^i dem ittiiri fShr doppelt so langen 
Weg nicht mit tlem ^^konomisclislen Kohlen- 
verbrauch arbeiten können, ohne unterwegs 



Kohliti rin/uiu-hmen. Ferner Erwähnung 
mehrerer Projekte Parsoas, die mit Turbincn- 
raaschinen versehen, ausserordentliche Resul- 
tate liefern sollen. 

Hafen- und Dockeinridttungen im allgemeinen und 
flBr einzelne Hafen im besondem. (Schhiss.) 
Hansa 26. i. I^r^prt rbung der Hafenverhält- 
nissc Londons, die nach Ansicht des Ver- 
fassers mit der Kntwickelung des Verkehrs 
nicht Schritt gehalten haben, so dass sidi 
jetzt schwere Mängel fühlbar machen. 

Kohlen-SelbstentzQndung. Hansa a6. 'i. VerOilent- 

lichung eines Schreibt n-, di n Professors J. v 
Liebig-München, in dem derselbe die Selbsi- 
entzQndung der Kohlen an Bord von Schiffen 
auf den Gehalt der Kohle an Schwefeleist ii 
zurückführt, für welches die Gegenwart von 
Wasser und Luft die Bedingung zur Selbst- 
entzQndung Ist. Die Kohle ist daher nach 
Möglichkeit gegen Wasser und Luft abzu- 
schliessen. 

Der Schiffbau im Jahre igoo. Hansa 3-/ 3. Tabel- 
larische Zusammenstellungen und Besprechung 

der ScfiiffliauthätiLTk« i( naL'h „Lloyds Register* 
im Jahre 1900. England hat danach insge- 
samt 731 Schiffe tntt 1 510 835 T. erbaut, und 
zwar 23 Pro2. fbr ausländische Rechnun^^ 
wovon allein auf Deutschland 7,2 Proz. falle« 
Deutschland steht mit 116 Schiffen und 
260751 T. an dritter Stelle. Die zweite 
nehmen die Vereraigten Staaten mit 349 
Si hifTi 11 und 358557 T. rin, u arin aber alle 
Fahrzeuge, die lediglich zum Warentraasport 
auf den „grossen Seen* dienen, enthalten 
•^ind 

Ein deutscher 1 iociiM cti^chkuiter mit Hill'sschraubc 
Mitteilungen des deutschen Seefischerei -Vcf. 
Nr. t . Beschreibung de« Hochseefischkutlers 
P. C. 23, der fn Cranz an der Elbe im August 
letzten jaliri mit i in< r I Iilfs--L-hraub<_' aus- 
gerüstet Wurden ist, die durch einen Petroleum- 
motor von acht effektiven P. S. angetrieben 
wird. Bei diesem und anderen Fischerfahr- 
zeugen sollen sich derartige I lüfsmaschiocn 
vorzaglich bewährt haben. 



pilmaims'sciie ^ iscubau- j ictieB- ß csellschajt 

• • Dflsseidorf. .... l|MSClMi^ • • Pruaxkow b. Warschau. 

^icPHrnnctriirfifttiffit * komplette eiserne Gebäude in jeder Grösse und Aus- 
wmuuti^UUUlwncn. führung; Dächer, Hallen. Schuppen, Brücken, Verlade- 
bühnen, Angel- und Schiebethore. 
VdtblCChC Profilen und Stärken, glatt gewellt und gebogen, schwarz 
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ShipbuUding and marine engincering during 1900. 
No. I. The Engineer 25. i. Besprechung der 
Leibtungen der englischen Schiffbauindustrie 
und ihre \'erteilung auf die einzelnen eng- 
lischen Werke im Jahre 1900. Danach haben 
gebaut : 

Schüttland 

405 Schifte von 539000 t und 479000 I. P. S. 
England 

843 Schiffe von 970000 t und 606000 I. F. S. 
Irland 

22 Schiffe von 137000 t und 67500 I. P.S. 

The education of a shipbuilder. Shipping World 
23. I. Inhaltswiedergabe eines von Professor 
Biles über die Ausbildung von Schiffbau- 
technikern gehaltenen \'ortrages. Biles ver- 
langt, dass dem zukünftigen Schiffbauer vor 
allen Dingen die Wichtigkeit der Forderung, 
mit möglichst geringen Kosten leistungsfähige 
Schifte zu bauen , eingeprägt werden soll. 
Ferner hält er eine Spezialisierung für den 
Schiffbau bezugsweise Schiffsmaschinenbau 
nicht für wünschenswert. Jeder Schiffbau- 
techniker inQ.sse beide Fachrichtungen be- 
herrschen. 

A ,,cradle" lifeboat. Shipping World 16. i. Be- 
schreibung und Abbildung eines Rettungs- 
bootes, das um eine Achse schwingt, wt?lche 
die Schwerpunkte zweier gleichseitigen Drei- 
ecke an den Enden des Bootes verbindet. 
Die Ecken dieser Dreieckskonstruktion sind 
durch wasserdichte Cylinder verbunden, von 
denen je zwei imstande sind, das ganze 
System7'schwimntend zu erhalten. Da das 
Boot um die Mittelachse frei schwingt, wird 
es also stet.s seine normale I-age einnehmen, 
welches Cylinderpaar auch immer zur Ein- 
tauchung gelangt. 



Shipowners and freights in 1900. Shipping World 
16.,' I. Rückblick auf das englische Schiff- 
fahrtsgeschüft während des Jahres 1900. Das 
Jahr 1900 hat sich noch besser als das Jahr 
1899 erwiesen. Besondern Gewinn warf für 
die englischen Rheder Kohlenfracht ab. 

Life boat Services in 1900. Shipping World 16. i. 
Überblick über die Thätigkeit der englischen 
Gesellschaft für Rettung Schiffbrüchiger. Im 
I ganzen wurden 690 Menschen gerettet und 

' dreiunddreissig Schiffsverluste ganz oder teil- 

weise verhindert, 

The chief coustructor of the U. S. Navy. Shipping 
World 16./1 .Biographische Notizen Ober Francis 
T. Bowles den voraussichtlichen Nachfolger des 
Rear-Admiral Philip Hichborn als Chefkon- 
strukteur der V'ereinigten Staaten -Marine. 
Bemerkenswert ist, dass Bowles mit 42 Jahren 
in diese leitende Stellung gelangt. 

The Bates hydraulic dredger. Engineering 11. i. 
Eingehende Beschreibung eines grossen hy- 
draulischen Saugebaggers von 1 1 000 I. P. S., 
der nach den Plänen von Lindon W. Bates 
bei W. G. Armstrong, Withworth and Co. 
erbaut ist. Ansicht des Baggers nach einer 
Photographie und Wiedergabe mehrerer in- 
teressanter Details. Ausführliche Einrichtungs- 
pläne auf besonderer Tafel. L. ^ 230', 
B--39', T--5'6", Baggertiefe = 34'. 

Twin-screw conibined Fire, Tug antl Police-Boat. 
Engineering ii./i. Beschreibung eines see- 
tüchtigen, kleineren Zweischrauben -Dampf- 
boütes, das bei Merryweather and Sons in 
London für die mexikanische Regierung er- 
baut ist, und zum Feuerlöschen, Schleppen 
und zum Polizeidienst verwandt werden soll. 
I Das Boot hat eine besonders kräftige, den 

verschitdinartigen Anforderungen entspre- 



T 



ransportable Batterien: 

Automobltea , Trambahnen, Lokenotivan , traniportable Haut- 
ktlMelitung, BrubAiUan^, nadlzliriidi« BattM-lm etc. 

Accumulatoren für Schiffsbeleuchtung. 
0 o K. Ladestationen. ««000 

Conrad Zimmer & Cie., Berlin N , 

Friedrichstrasse 131b. 

GucllscfaBlt fflr Accamnlatorcniabrikatlon in. b. II. 

Centralen -f Stationäre Batterien 

bis 10000 Ampcre-SturKlrn Capazitat, 



Jfen/eiat & Xnhnke, Kiel 

I - I -f-jj.^ Jungmannatraasa 43 iÜA' ' K ' - | 
Technisches Bureau. 

fabrik elekfrotechnUcher ^rtiket 

IkritelliingidtktrUdKr flilagen * :tc * 
« « « für Hriefls- und Randtlsschlffe. 

Lieicranicn derJKaiacrUvb;UeuUchcn Marine. 



Uerkzeuge, Spedalitlt seit 1864 
Wilhelm Eisenführ, Berlin S. 14. 

Lieferant deutHcher und ausländischer Militär-, 
Eisenbahn- und Post-Behörden. 

Deutsche Kabelwerke 

Akliengesellschafl 
BERLIN - RUMMELSBURG 
Kabel, Drähte und Schnure 

aller Art filr elektrisrhe InHtslUtiouen. 

Lif r<^ant<-ii der KaiMirlk'licn Manne und cistcr (^MsellticliRflrii' 




schlTge 

fiir Schilfsmöbel aller Art. 

Herbert & Amme, Hamburg. 
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chend«" Kessel- und Maschint nanlagc. De- 
tails dieser und Ansicht des Bootes. L 75', 
B 4S'6", T vorn 5'6". hinten 6'g". 

Thames steanier traffic Engineering 11. i. Be- 
sprechun;? der Dampfsrhiffalirt auf der Theins«;. 
Es wird dir Forderung auf^ehitellt, Fähr- 
damptcr von verschiedenem Tii fgang für be- 
stimmte Strecken zu bauen, um Verkehr>- 
stockuDgen zu vermeideo, und fOr einen 
besseren Gotcrv«rkebr auf der Themse zu 
sorgen. 

Shipbuilding iV Sliipping: The year and thc Century. 
Shipping Woikl 2- 1. u. 9. i. Eine tlher- 
sicht über di 11 F.nuvickehnig>:4ang, den Schifi"- 
bau und SchifTabrt im Laufe des neunzehnten 
Jahrhunderts geoonimen haben. Zahlreiche 
Abb. und Tabellen. 

* 

The RT. Hon. Lord Armstrong. The Sliippini; 
VV^orld a./i. Lebensgang des kürzhch ver- 
storbenen Olefs der bekannten Weltfirma 

Arm.strong. 

Diagranis of threc mouth s fluctuations in pricet. 
of nieials. Engineering 11. i. Graphische 
Darstellungen der Preiüscbwaokungen der 
hauptsächlichsten Metalle in den drei letzten 
Monaten des Jahres 1900. 

The ThaTiii passenger steaniboat s« r."ir(- (Fort- 
setzung. > Thc Engineer 28. 12. 00. Kritischer 
Rückblick auf die Entwicklung der FShr- 
dampfschiß'ahrt und ihrer Einrichtungen auf 
der Themse mit mehreren erläuternden Abb. 
und DetailplAoen. 

StapellSufe von deutschen iiiul britischen Werften 
(Dezember J9001 flan-a nj i Tabellari&che 
Zusammenstellung; d. r Siap. Ilaufe in Deutsch- 
land und England im Dezember 1900 nach 
Art des Faluzeugs, seiner Grö^scuverhalt- 



lüsse, des Rauiiigdialls, Auftraggebers, tr- 

bauers und der Klassifikations-Gesellschaft. 

Harbours and waterway- in iln niiu ti . nth Century- 
The Engineer 4 ,1. Besprechung der Ent- 
wicklung der englischen Hafenplatze und 
Handelslinicn während d( s nciin/rhntr ti Jahr- 
hunderts und der üchiti baulichen Ereigiiiss.e 
des letzten Jahres. 

saving app'iancis at thc Paris Exhihltinn. 
The Engineer 4. 1. Artikel über die in 
Paris aiivgestellten neuen Rettungsmittel ftlr 
SchifTbrüchige. Die meisten Fitind i haben 
sich um den Pollok -Preis beworben, der 
nicht zur Verteilung gelangt ist. Die wenigen 
hen-orragenden Erfindungen werden be- 
schrieben, dateu eriäutemde Abb. über den 
Pollokpreis vergleiche S< tiifTbau No. 4 Jbrg. 
1900 unter Zeitj^ehriftenschau. 
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Die konstruktive Entwicklung der Dürr-Kessel in der 

deutschen Kriegsmarine. 

V. Buchholtx, Kais. Marine-Baumeister. 

(Fortsetzung.) 



Die Bedienung der Feuer. 

Wegen der ringt 11 VV\issemienge ist der 
im Kessel aufgespeicherte WflmievciTat ein 
ziemlid) geringer, und es macht sich daher 
eine Verminderung der Heizwftrme, wie sie 
z. B. jedesmal beim reichlichen Aufwerfen von 
Kohlen und längeren Aufhalten dt r Feuerthür 
in der Feuerung eintritt, snfoit durch ein Fallen 
des Dampfdruckes bemerkbar Es erschien da- 
her vorteilhafter, hüutigt r und dafür weniger 
reichlich, als bisher bei den Cylinder- und 
Lokomotivkesaeln Oblicb, die Feuerungen zu 
beschicken und die Feuer niedriger zu halten. 
Da hierdurch auch eine wesendiche Kohlen- 
erspamis und Verminderung der Rauchstarke 
erzielt wird, so ist es jetzt allgemein in der 
Bedienungsvorschrift für Dürr-Kessel vorge- 
schrieb«^n, dass die Feuer stets niedrig, etwa 
10—12 cm hoeii zu halten und in bestimmten 
regelmässigen Zwischenräumen in bestimmter 
Reihenfolge zu bedienen sind. Die jedesmal 
attfzuw«rfende Koblenmenge soll nur ungefähr 
8 kg pro qm Rostflache betragen. 

Um diese Bestimmungen besser durch- 
fahren zu können und die Heizer an das Halten 
von gleichmüssigcn niedrigen Feuern zu ge- 
wöhnen, sind in allen Heizräumen elektrische 
Klintjeln nngebmcht , die durch eine im Ma- 
sclunenraunie aufgestellte sogenannte Auffeuer- 

■Schiffbau, IL 



uhr in bestiniraten Abständen, etwa alle 2, 2'/», 
3 und 4 Minuten, automatisch zum Läuten g^- 
Inracht werden. Bei Jedem Klingdzeichenmassen 
die Hälfte der FeuerdiQren aller Kessel bedient 
und jedesmal eine bestimmte Kohlenmenge auf- 
g( gebt n werden. Für jedes Schiff sind die 
Zeitabstände berechnet, in denen bei den vcf* 
scbiedenen Fahrtgeschwindigkeiten die Feuer 
bedient werden müssen, unti bei einer etwa 
befohlenen Fahrtbeschleunigung kann die auf- 
zuwertende Kohlennienge gieicbmässig für alle 
Kessel einfadi dadurch vomehrt werdai, dass 
nach entsprechender Einstellung der Auf feueruhr 
da^ Klingelzeichen zum Äufweifen nunmehr häufi- 
ger gegeben wird. Nach einiger Gewöhnung macht 
die Durchführung dieses Heizverfabretts keinerlei 
Schwierigkeiten. Die Anstrengung der Heizer 
ist hierbei allerdings insofern eine etwas grössere, 
als die Erholungszeit zwischen dem jedesmaligen 
Aufwerlen wesentlich verkürzt wird. Die An- 
strengung beim. Schüren und Aufbrechen der 
dOnnen Peu^ ist hingegen wesentlich geringer, 
als sie es beispielsweise früher beim Durch* 
arbeiten der 30—40 cm dicken Feuer in den 
Lokomotivkessehi war. 

Für das richtige Arbeiten der Dflrr-Kessel 
ist dieses Heizverfahren keinesw^s Voraus- 
setzung; durch seine Anwendung wird aber, 
abgesehen von der Verringerung der Dampf* 
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Schwankungen, bei allen Kesseltypen, auch bei 
Rundkfsst'ln, wie Versuche ergrbtMi Iiaben, eine 
wesentliche Kohlenersparnis und Verringerung 
der Rauchstärkc erzielt. 

Die AnMere Etaadx^tdgnng. 

Bei längerem Betriebe sammelt sich auf 
den Robrabdeckungen eine Menge Fli^^he 
an, die schon nach Wenigen Tagen bis zur 
Höhe von 40 cm und mehr anwachst, die 

nächsten vier oder fünf über der entsprechen- 
den Abdeckunc;^ liegenden Rohrreihcn voll- 
standig euiliüllt iirui (ladiitcli dt n Wirkung«igrad 
der Kessel verringert. Die anfangs vieUach ge- 
hegte Befürchtung jedoch, dass bei längeren 
Fahrten deae Kcdtlenverbrauch mit zunehmender 
Verschmutzung sich erheblich steigern wflrde, 
hat sich durch die Erfahrui^en auf S. M. S. 
„Sachsen" nicht bestUtigt 

Nach den Anweisungen von DOrr sollte 
die Flugasche von den Rohren dadurch ent- 
fernt werden, dass L);impf durch die durch- 
bohrten Stehbolzen in das Rohi bündd geblasen 
wurde. Dieses Reinigungsverfahren war nicht 
nur in den engen Heizrftumen sehr stOrend 
anstrengend und zeitraubend, sondern hatte auch 
nicht den gewünschten Erfolg, weil die Flug* 
asche wohl teilweise aufgewirbelt, aber nicht 
entfernt wurde. Das Abblasen mit Dampf wurde 
daher vollständig aufgegeben und zuerst auf 
S. M. S. „Sachsen" und „V'ineta" das folgende 
Reinigungsverfahren för die ausser Betrieb be- 
findlichen Kessel eingeführt : 

Die Abschlussdeckel an der Gitterwand 
der zu reinigenden Kessel werden abgenommen, 
die hinteren Kesselthflren eine nach der andern 
geaßhet tmd bei geschlossenen Aschfallldappen 
und Schomsteinroantelklappen und bei geöffneter 
Schornsteinklappe des betreffenden Kessels eine 
Zeitlang im Heizraum vermittelst der Ventilations- 
maschine ein Luftdruck von ca. 50 mm Wasser- 
säule gehalten. Durch den hierbei entstellenden 
scharfen Zugwind wijd sämtliche im Kessel 
angesammelte Flugasche durch den Schornstein 
in« Freie geführt. Eine solche Reinigung wird 



; auf S. M. S. „Sachsen" von einem Unteroffizier 

I und fünf Mann in 30 Minuten gründlicfi ausge- 
führt, ohne den Heizraum wesentlich zu ver- 
schmutzen. Schornstein und Scbornsteinhals 
erfahren hierbei ebenfalls eine gründliche Rei- 
nigung. Andere im Betrieb befindliche Kessel, 
die sich in demselben Räume befinden, werden 
durch den hohen Luftdruck im Heizraum nicht 
beeinträchtigt, wenn ihre Aschfallklappen < nt- 
sprechend eingestellt werden. Auf S. M. S. 
„Sii'-'bsen'' tritt hierbei noch dei- ("belstatid aut. 
das.s auf den Abdecksieineii die Flugasche sich 
so lest ablagert, dass sie erst mit Stangen 
aufgelockert werden muss. Die auf den Ai> 
daikstenien der vierten Rohrreihe Upende 
Flugasche wird, da diese Abdeckung den vor- 
deren Teil der Rohre -bededct und bis an die 
Wasserkammerwand reicht, durch den von der 
Kesselrackwahd herkommenden Luftstrom grös- 
stenteils nur an der Wasserkammerwand zu- 

j sammengewcht, und es ist daher erforderlici 
die Steine vor dem Abbhisen erst von der 
Wasserkam nuTwand zurückzuschieben. 

Die Verwendung von Blechen zur Rolir 
abdeckung auf S. M. S. .Vineta" beseitigte 
auch diesen Obelstand. Hier wurden ^lie Bleche, 
wie auf Skizze 13 dargestellt, durch die Kiel^ 
Werft mit steifen Drahtseilen versehen, welnV 
durch die Bohrung der Stehbolzen hindurch- 

i gezogen werden. Mit diesen Drahtseilen könnei 
die Abdeckltleclie kräftig hin und her geschürte.: 
werden, so da>>s d\<- darauf liegende Flugasch' 
aufgelockert wird und herunterfällt, bezielvung>- 
weise durch den kräftigen Luftstrom aus dem 
Kessel geblasen wird. Nach dem Anbringen 
dieser Verbeffiening ist es möglich geworden, 
die Kessel auch wahrend des Betriebes schnell 
und ziemlich gründlich durch Schütteln der Ab* 
deckbleche und gieichzeiti^s kräftiges Venti* 
Heren des Heizraume? von Flugasche zu reinigen. 

Auf S. M. S. „Prinz Heinrich" geschieht 
das Schütteln der Abdeckbleche nicht durch 
Drahtseile sondern durcii eiserne an den Blechen 
befestigte Stangen. Für die an die Wasser- 

I kammer anschliessenden Abdeckbleche gehen 
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die Stangen durch die hohlen Stehhnizpn hin- 
durch und sind vor der Wasserkannncr in einem 
Charnier heruntergeklappt, um liie vorderen 
Tharen sckliessen zu können. 

Da bei Beginn des Baues ^eser Kessel 
das Abblasen mit Dampf noch nicht aufgegeben 
Mfar. so sind noch alle Stehbolzen mit den 
weiten Buhrungen versehen worden. Bei den 
Kesseln des grossen Kreuzers „B" hingegen 
erhalten nur diejenigen Stehbolzen eine weite 
DurchbohiTing, durch welche das Gestänge 
der Schflttelvorrichtung hindurchgefObrl wer- 
den niuss. 

. Um die Fli^asche zu entfernent die sich 

auf der Chamotteabdeckung der Verbrennungs- 
kammer der Kessel von S. M S „Prinz Hein- 
rich" an'jammelt, sind Klappen in der. Rück- 
wand df 1 Kessel vorgesehen. 

Ftir die Kessel des grossen Kreuzers „B* 
besteht auch diese SchwJerigkdt nicht mehr, 
da alle Chamottesteine fehlen, und alle Abdeck- 
bleche geschtttielt werden können.- 

Der schleimige festhaftende Russ, der sich 
zuweilen an dt n Ki sselrohren der unteren 
Reihen vorfindet und die Wärmeübertragung 
beeinträchtigt, iht jedocli durch Abblasen nicht 
zu entfernen und muss nach Abstellung der Kes- 
sel von der Feuerung aus abgekratzt werden. 

Waaserwechsel und innere Kessel- 

reiaigung 

Trotz der bereits erw3hnt*'n ;mssch!iess- 
lichen Verwendung von destilliertem Wasser 
zum Speisen lässt es sich nicht ganz vermeiden, 
dass das Kesselwusser allmählich durch Oel, 
Seewasser, die dauernd zugesetzte Soda, Abfalle 
der Zinkschützplatten U.S.W. verunreinigt wird, so 
dass nach etwa 300 Betriebsstunden die Erneue- 
rung des Wassers wOnschensweit erscheint. 
Durch Aiishlasen kann aber nur das in der 
Wasseritannner chiIkiUi ne Wasser, etwa der 
vierte Teil Ue.>i gesamten Inhaltes entleert wer- 
den; alles in den Rohren enthaltene Wasser 
bleibt aber in diesen zurOck. Da man anfangs 
ein Oflnen der in Fig. 5 und 17 daig^estellt^ 



konischen hinteren Rohrverschlüsse nicht für 
zweckniiissig hielt, so wurden zum Wasser- 
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Fl» 17. . 

Wechsel sämtliche Verschlussdeckel, bei den Vi- 
neta-Kesseln beispielsweise 372 Stück in jedem 

der 8 Kes-^el, losfrenommen, die Einsteckrohre 
herausgezogen und alle Rohre durch Heberrohre 
entleert. 

An Bord von S. M..S. .Sachsen* wurde 
spSter das Entleeren der Wasserrohre, durch 
Losen undZurQckschiebenderkonischen hinteren 
RohrverschlQsseeingefflhrt.Doch blieb bei der bis- 
her angewandten Konstruktion des hinteren Rohr- 
endes immer etwas Wasser und Schmutz im Rohre 
zurück, und es gelangte leicht etwas Schmutz 
zwischen die konischen Dichtungsflächen. 

Die Kaiserliche Marine und'die Firma DOrr 
waren daher seit laQgem bestrebt, den bisherigen 
hinteren Robrverschhiss so abzuShdetn, dass die 
Rohre in einfacher Weise von hinten .her' voU- 
ständig entwässert und ausgespült werden 
konnten. Nach t ingehenden Versuchen an ein- 
zelnen Rohrreihen auf S. M. S. „Victoria 
Louise", „Bayern" und „Sachsen" ist der für 
S. M. S. „Prinz Heinrich' bereits angewandte 
hintere Robrverschluss (Fig. x6) als der zweck- 
entsprediendste befunden worden. . Die Rohre 
sind am hinteren Ende konisch eingezogen 
und mit Gewinde versehen , auf welches eine 
bronzene Kapselniuttcr geschiaubt wird. Die 
Gestalt des hinteren Röhrendes ist dabei so ge- 
wählt, dass alles Wasser aus den Rohren ab> 
fliessen kann. Der auf das konische Rohrende 
fest aufgeschraubte eiserne Ring dient als Ab- 
dichtungsflache für die Kapselmutter und zu- 
gleich zur Führung des Rohi-es in der Gitter- 
wand. Für die Überhitzerrohre, die infolge 
ihrer horizontalen Lage niclit von hinten aus 
entwässert zu werden brauchen, ist der konische 
Robrverschluss betbehalten worden. Die Skizze 
No. 17 zeigt ein solches Oberhitzerrohr von 
S. M- S. «Prinz Heinrieb*. . ^. 
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Die Kapselinuttern sind aus Manganbronze ! 
der Isabellenhütle in Dillenburg gefertigt, die 
nach Versuchen von allen imtersachten ^nze- 
soiten bei grosserer Hitze (590*) die gröfiste 
Festigkeit besibt Von der Verwendung eiserner 
Verschlussmuttern, wie sie für die nachträglich 
teilweise abgeänderten hinteren RohrvcrsdiIüs«p 
von S M. S. ^Sachsen" genommpn sind, wurde 1 
Abstand genommen, weil befürchtet wurde, 
dass sie mit der Zeit auf den Rohren featro^en 
und das Gewinde beschädigen tonnten. Die 
Beftirchtungen haben sich auf S.M. 5. „Sachsen" 
bisha- noch nicht bestätigt 

Beim Lösen der Muttern fliesst das sümt- 
liehe im Rohre pnthaUenc Wasser in einem 
kräftigen Stnih! heraus und spült, besundcrs 
wenn das Wasser noch warm abgelassen w ird, 
den grOsaten Teil des im Rohre liegenden 
Schmutzes mit ho^aus. Wenn erforderlich^ 
kann das Rohr von hinten her noch kraftig 
ausgespritzt werden. Diese Entwässerungsart ! 
hat den Nachteil, dass der Heizraum durch | 
das in ihn direkt aiisfliessende Wasser ver- 
schmutzt wird, und dass beim Wiederauiset/.en ^ 
der Muttern eine gewisse Sorgfalt nicht ausser 
Acht gelassen werden darf. Das Gewinde auf 
den Rohren and das Gewinde der Muttern 
wird genau nach Lehren bearbeitet» so dass jede 
Mutter auf jedes Rohrgewinde genau passt. 
Sollte sich mit der Zeit das Gewinde auf dem 
Rohre etwas abgenutzt haben, so dass dir Mutter 
sich zu leicht tirelun lässt, so kann das Röhr- 
ende durch tintreiben eines Dornes etwas aul- 
gewdtet werden. 

Bei den Verdampfimgsversuchen mit dem 
543 Rohre enthaltenden Kessd fOr S. M. S. 
„Prinz Heinrich" wurde das Kesselwasser durch 
die hinteren Verschlüsse mit 4 Mann in 6 Stunden 
gewechselt, wozu bei den alten RohrverschlQssi n 
mit Losnehmen der Verschlussdeckel und Eni- 
wässern der Rohre mitteist Heberrohren etwa 
6 Arbeitstage erforderiich gewesen waren. 

Nachdem nun die RohrverschlOsse so ver- 
bessert sind, dass es möglich ist, ohne Offnen 
aUe* VersdtUissdeckel, Herausnehmen der £in- 



.steckrohre und tntwassern der Rohre durch 
Heber das sämtliche Wasser auszuwechseln 
und die Rohre ausnts|»Qlen, ist es jetzt bei 
weitem nicht mehr so oft erforderlich , die 
Kessel vollständig aufzunehmen. Es genCtgt, 
wenn die Kessel alle Jahre einmal, höchstens 

zweimal einer vollstftndie^en inneren Reini]?ung 
unter Öffnung samtlicher Verschlussdeckel unter- 
worfen werden. 

Eine teilweise Reinigung des Bodens 
der Wasserkammer, der untersten und sonstiger 
dem Verschmutzen am meisten ausgesetzten 
Rohre ist allerdings öfters erforderlich. Der 
Zeitraum, nach welchem eine solche teilweise 
Reinigung notwendig wird, ist für die einzelnen 
Schiffe ein verschiedener, da er von dem Öl- 
verbrauch, der Güte der Speisewassereiniger 
und andern Ursachen abhängt Auf einem 
Probefahrtsscbiff, auf welchem die neuen Ma- 
schinen stark geölt werden mOssen, und wo 
das Personal sich erst mit den Eigenarten des 
Kessels vertraut machen niuss, werden bei- 
spielsweise die X'erschlussdeckcl viel öfl'^r los- 
genommen werdiii. als auf einem mehrere 
Jahre im Dienst befindlichen Schiffe. 

Auf S. M. S. „Sachsen" wird eine solche 
teilweise innere Reinigung im Mittd alle 10 Tage 
vorgenommen und dauert dann mit 4 Mann bei 
einem Kessel etwa 12 Stunden. 

Bei einer vollständigen inneren Rei- 
nigung werden die Kapselmiittei n von den Rohr- 
enden li)sv;eschraul>t, die siinitlichen N'erschluss- 
deckel und tinsteckrohre herausgenommen und 
die Vo*schlus8deckel und Diehtungsflachen in der 
Wasserkammer sauber rein gemacht und nur wenn 
erforderlich mit ganz feinem Schmirgelpapier 
leicht abgeschliffen. Die Kesselrohre werden 
nicht herausgenommen, sondern nur mit Spiral- 
drahtbOrsten au^-^ekratzt. und alsdann mit in 
Sodawasser getraiiku n Wischern nachgcrieben. 
Etwaige Schmutzansammlungen am Ende der 
Rohre lassen sich bei den neuen Rohrver- 
schlössen nach hinten herausstossen oderspfllen. 
Die Einsteckrohre werden dunkelrot au^egloht 
und nach dem Gltlhen innen gebarst und aussen 
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trocken abgerieben. Die Oberkessel und die Was- 1 
serkamniei n \vt rden gekratzt und ausgewaschen. 

Ein* solche grtlndlicht inrun- Reinigung 
aller 8 Kessel, weiche alle Jahre i bis 2 mal 
vorzunehmen ist, dauert mit 8 Unteroffizieren 
und 40 eingeflbten Heizern auf S. M. S. «Sach- 
sen* ca. 77 Arl»eits8tunden. 

Eine Beschleunigung der teiJweisen und 
der grdndlichen inneren Reinigung wird bei 
den neuen Kesseln noch dadurch eintreten, 
dass das Herausnehmen der Wasserkammer- 
verschlüsse etwas schneller gehrn wird. Bei 
den illteren Diirr-KessHn konnun die Ver- 
schlussdcckel nur durch die vor den seitlichen 
Rt^ren tnid zum Teil vor den beiden untersten 
Rohrreihen liegenden grosseren Ofihungen aus : 
der Wasserkammer herausgenommen werden | 
und mussten dazu mühsam in der Wasserkammer | 
von ihrem Platze bis an die iSeiten von Loch : 
zu Loch weitergeschoben werden. Dadurch, 
dass bei den Kesseln für S. M. .S. „Prinz Hein- 
rich" auch vor den obersten Reihen und bei | 
den Kesseln für den gro'^ssen Kreuzer „B" 
auch vor zwei senkrechten Rohrreihen grössere 
Öffnungen vorgesehen »nd, ist das Heraus- 
nehmen der Deckel sehr vereinfacht worden. 
Diese grossem Offnungen in der vordem Wasser- 
kamnierwand, durch welche diis Dedcel von 
gewöhnlicher Grösse herausgenommen werden 
können, sind in den Kesselzeichnungen punk- 
tiert .iniiedeiitet. Die die grössern Offnungen 
vrrsrliiie'^seiKlcn Deckcl werden durcli einige 
ovale ],i>clier aus der Wasserkammer entfernt. 

Während auf S. M. S. „Sachsen', um 
einen einseinen. Deckel herauszunehmen, im 
ui^nstigen Falle 18 andere Deckd losge- 
nommen werden müssen, brauchen auf dem 
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grossen Kreuzer «B" schlimmstenfalls nur noch 
9 weitere Deckel gelost zu werden. 



Vorkommea uad AusfOhniaif Von Aspara- 

turcn. 

An den ülierkesseln und den geschweissten 
Wasserkammern dürften Reparaturen infolge 
eingetretener Undichtigkeiten auch nach einer 
längeren Reihe von Betriebsjahren kaum zu 
warten sein. D^ ffir die untern Teile anderer 
Kessel^rpen oft scbüdliche Einfluss des Büge- 
Wassers kommt für die hochstehenden Wasser- 
kammern der DUrr-Kessel nicht in Frage. An- 
fressungen im Innern der Wasserkammer un*^ 
Rohre werden sich wohl wie bei jedem anderen 
Kesseltyp nicht ganz vermeiden lassen. Durch 
den lebhaften Wasserumlauf und das Fernhalten 
jeglichen Kupfers aus dem Kessdinnern dürften 
sie jedoch wesentlich beschrankt werden. In 
den überall zugänglichen Oberkesseln und 
Wasserkammern kann das Weitergreifen voii 
Anfressungen durch sorgfältige Wartung und 
rechtzeitige Reinigung und Ausfüllung der an- 
gefressenen Stellen mit Glycerinkitt wohl vdII- 
Stiindij^ verllindert werden. Das Weitergi elfen 
etwaiger Anirt .ssungen in den Rohren wird sich 
zwar nicht verhindern lassen, doch können solche 
Anfressungen bei den Kesseluntersuchungen 
wenigstens aufgefunden und nach Herausnahme 
der Rohre mit geeigneten Messapparaten oder 
durch Anbohren in ihrer Tiefe mit ziemlicher 
Sicherheit festgestellt werden. Anfressungen von 
aussen her sind bei den verzinkten Rohren nach 
allen bisiiei it(en lü falirnnt:en nicht 7U erwarten. 

Kiner besonderen Aufnierks;imkeit hin- 
sichtlich der Anfressungen bedürfen die ziemlich 
schwer zuganglichen Stellen der Wasserkainmem 
unter der untersten Rohnreihe, weil hier kein 
Wasserumlauf stattfindet, das Material durch 
die Sdiweiasarbeiten angaffen ist und bei der 
Entleerung des Kessels die.se Stellen schwer 
vollkommen wasserfrei zu bekommen sind. 

Der Zerstörung durch innere Anfres- 
sunireii ziendich leicht ausgesetzt sind die 
Cberhitzerrohre, welche zur Untersuchung und 
Konservierung nur mit einem beirUchtlichen 
Arbeitsaufwand zugänglich gemacht werdeil 
können. Bei der horizontalen Lage der Ober- 
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hitzerrohre und der mangelhaiten Entwässerungfs- 
vorrichtung der Überhitzerkasten in den älteren 
Kesseln bleibt leicht beim Aufnehmen der Kessel 
und bei der trocknen Konservierung Wassfr in 
den Rohren stehen. Bei der nassen Konser- 
vierung ist es schwierig, die Überhitzerrohre 
mit ^^'asser auszufüllen und für Luft \ i ill<^t;indiii 
zu entfei-nen, da das Wasser nur durch den 
an der höchsten Stelle des Dampfsammlers 
liegenden Spalt des Überhttzerkastens in die 
Oberfaitzenrohre eintreten kann. Vorrichtungen, 
um die Überhitzerrohre hesser entwässern, ent- 
lüften und mit Wasser auffallen zu können, sind 
für die neuesten Kossei vorgesehen, auch wird 
beabsichtigt, dt ri Übethitzerrohren der Kesst-l 
des grossen Krt uz*n-< „B", abweichend von dem 
ursprünglichen Projekte, eine schrflg nach oben 
gerichtete Lage zu geben,. 

Schwierigkeiten in dem Dichthalten der 
Verschlussdeckd und Robrkonnsse sind, ab- 
gesehen von dem Versuchskessel und den 
Kesseln von S. M. S. „Baden", nicht mehr auf- 
getreten. Es ist daher nicht zu hefilrchtr-n, dass 
durcli i-inc l;iiiücr daiirrnde nicht zu beteiligende 
Leckage die kegeiförmigen DichtungsHächen in 
der Wasserkammer an einer solchen Stelle zer- 
stört werden könnten, Ist diese DichtungsflStehe 
sehr rauh geworden, so kann sie mit den an 
Bord beiindlichenFraisern nachgearbeitet werden. 
Eine starke Abnutzung der Dichtungdlächen der 
Kesselrohre gegen die Wasserkammerwand ist 
ebensowenig zu erwaitcn, besonders da di< 
Rohre nur selten herausgenommen zu werden 
Innuehen. Zu klein gewordene Rohriconusse 
können an Bord durch Aufwalzen in einem 
Ringe wieder aufgeweitet werden. 

Die aus gefalzten Blechstreifen hergestellten 
Einsteckrohre mussten anfangs sehr oft erneuert 
werden. Nachdem die Rohre stärker g^^macht 
sind (vordere Hälfte 1,5 mm, hintere IJallie 
0,75 mm Wandstärke) und das Offnen der 
Kessd beschrankt ist, können sie jetzt voraus- 
sichtlich mehrere Jahre lang benutzt werden. 
Einzelne durchgefressene Stellen bedntrftchtigen 
die Verwendung der Einsteckrobre nicht 



Vielen Ersatzes bedurften in den ersten 
Jahren die Verfchlussdeckel Diese wurden 
vielfach zu scharf angezogen» wodurch , beim 
Anziehen oder beim Losen die Schraabenstifte 

abgerissen, oder auch die Konusse so weit in 
die Öffnungen hineingepresst wurden, dass die 
Derkd schon nach wcniejen Malen der Kesselauf- 
I nahiu'- den Anzug verloren und mit den Sicher- 
' hcitsbunden zur Anlage an der Wasserkammer- 
wand kam. Auf diese Weise wurden hunderte 
von Deckeln Ausschuss. Nachdem sich im Laufe 
der Zeit das Personal daran gewohnt hat, die 
Muttern der leicht mit Hahnfett eingeriebenen 
Verschlussdeckel nur leicht mit einem kurzen 
Schraubenschlüssel anzuziehen und diejenigen 
[)ick<l, weiche etwa beim Dampfaufmachen 
noch leichte Undichtigkeiten zeigen, vor dem 
Nachziehen mit SchraubexttchOssd rings- 
herum abzuklqpfen, um den schief sitzenden 
Deckel in die richtige Lage zu bringen, hat 
sich die 2^hl der zu ersetzenden Versdiluss- 
deckel ganz wesentlich vermindert. Bei den 
neuesten Kesseln hat die Firma Dörr fOr die 
VorschlOsse ein ganz zähes Kisen von 36 bis 
42 kg Festigkeit und 25"/, Dehnung verwandt 
und dadurch auch die Festigkeit der Verschlüsse 
erhobt Ebenso sind auch jetzt die K<mus- 
flAchen langer gemacht worden, so dass sich 
die Deckel mehr als früher ip die LOcho: hin- 
einziehen können, ehe sie zur Anlage kommen. 

Reisst jetzt noch ein Stift ab, so kann ein 
Resi rvestift in den /u durchbohrenden und mit 
Gewinde zu versehenden Verschlussdeckel ein- 
geschraubt uml vernietet werden. Verschluss- 
deckel, deren Konus sich zu weit in die Rohr- 
wand hineinzieht können mit Bordmitteln wieder 
aufgeweitet werden. 

Bei jedem Aufnehmen der Kessel werden 
auch gpw/^hnlich eine Anzahl der Sprene:rinj::e 
und Häkchen, die zum Festhalten der Einsteck- 
rohre dienen (siehe Fig. 2), unbrauchbar. Die- 
selben werden aus der mitgegebenen Reserve 
ergänzt, können aber auch mit Bordmitteln neu 
hergestellt werden. 

Darüber, ob ein häufiger Ersatz der. bin- 
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teren bronzenen Rohrverschlussmuttem erforder- 
lich werden wird, fehlt nodi die ndtige Erfah- 
rung, ebenso Ober die Zeitdauer, nach welcher 

eine Erneuerung der Kesselrohre nötig werden 
wird. Das Auswechseln der Kesselrohre ist 
ohne Schwier igk'-it mit Bordiiiitteln auslülirbar. 

Maufisie Re]>ar;itiiren an der Kessekim- 
mantelung, der groben Kesselgarnitur und den 
Gitterwanden sind bei einer m krtftigen Au»- 
ffihrang, wie auf 5. M. S. »Prinz Heinrich* an* 
gewandt, nicht 2u erwarten. 

Aus Obigem gebt hervor, dass die DOrr- 
Kessel voraussichtlich eine lange Reihe von 
Jahren werden faliren können, ohne wesentliche 
Reparaturen notwendig: zu machen, und dass fast 
Scinitliche rm den Kesseln niögHchen I lavarien 
mit Bordiniiieln leicht behoben werden i<önnen. 

Zusamineiuitelltuif d«r Vor- und Nachteile 
der Dfirr-KeMeL 

Zum Schluss mögen noch einmal die be- 
rührten Vor- und Nachteile der DOrr-Kessel 
kurz einander gegenübergestellt werden. 

Als Nachteile sind anzusehen: j 

1. Die Kinptindiiclikeit gegen Seewasser 
und die dadurch notwendig gewordene grosse 
Surgiali in der Bedienung der Reservespeise- , 
pumpen und in der Oberwachung der fträi- 
densatoren. 

2. Die Notwendigkeit, die Kessel langs- 
schii& aufzustellen. 

3. Der verhältnismässig grosse Arbeitsauf- 
wand bei der teilweisen inneren Reinigung und 
beim Wasserwechsel 

4. Die vielen einzelnen Kesselteile, die da- 
durch bedingten vielen kleinen Reparatur- und 



Reinigungsarbeiten und die erforderlichen vielen 
Reserveteile und Sonderhandwerkzeuge. 

5. Das Erfordernis eines geschickten und 
eingeübten Personals zur inneren Reinigung. 
Als Vorteile sind anzusehen: 

1. Die grosse Unempfindlichkeit der Kessel 
gegen sclinelles Dampfaufmachen, rasches Ab- 
kühlen und starke Furcierung. 

2. Die Zugänglichkeit jeder einzelnen Stelle 
zur Untersuchung, Reinigung und Reparatur. 

3. Die AusfDhrbarkeit aller Reparaturen 
mit Bordmittdn. 

4. Die Möglichkeit, aushilfsweise auch mit 
Brunnenwasser zu speisen. 

5. Der gute Wasserumlauf in allen Teilen 
und unter allen Betnebsverhältnissen. 

6. Die gute Verdampfungsfahigkeit der 
Kessel bis zu einer Verbrennung von 180 kg 
Kohlen pro qm Rost und mehr. 

7. Die voraussichtliche lange Lebensdauer. 
Den gewiditigen konstruktiven Vorteilen 

der Dürr-Kessel stehen sonach fast ausschliess- 
lich solche Nachteile gegenober, die sich auf 
die Bedienung und Reinigung beziehen und sich 
dem Bordpersonal besonders fühlbar machen. 

Di* stärkere Beanspruchung des Heizer- 
personals ist zwar ein für die Kriegsmarine be- 
sonders ins Glicht fallender Nachteil, doch 
steht zu erwarten, dass mit der zunehmenden 
Vertrautheit des Personals mit den Eigenschaften 
der Dflrr-Kessel der Betneb und die Reinigung 
wird vereinlacht werden können, und dass es 
der gemeinsamen Arbeit des Reichs-Marineamts, 
der Kaiserlichen Werften, dei Schiftsk(»inman- 
dos und der Finna Dürr gelingen wird, die 
Dürr-Kessct noch weiter zu verbessern. 



Die neuen amerikanischen Schlachtschiffe und Kreuzer, 

(Vortrag tic^ Chcf-Konstrukteurfi Admiral Hiehbürn.) 

Wie wir alle wissen, ist der Entwurf eines j antwortlich sind, die verschiedenen Faktoren 

Panzerschiffes notwendigerweise ein Kompro- so abzustimmen, dass sie ein möglichst voll- 

miss. Es ist die Aufgabe derjenigen, welche konnnenes Kriegsschiff eigebcn. Die l'^igebnisse 

für den endgültigen Erfolg des Entwurfs ver- solcher Erwägungen sind freilich stets noch der 
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Kritik ausgesetzt, welche immer noch behaupten 
kann, daas einige Eigenschaften zu stark ent- 
wicklet sind, wie z. B. BfanOvrierfAhigkat, Ar- 
mierung, Panzerung, Geschwindigkeit, Aktions- 
radius. Wie wahr auch solche Kritik manchmal 
sein mag, so täuscht sie doch s« hr häufig und 
ruft scharfe Diskussionen ohne wirkliclu.n triolg 
hervor. Die in tliesem \%)rtrag U sthriebenen 
Pläne sind dai» Resultat vielen Denkens und 
emster Überlegung derjenigen, welche schliess- 
lich ftlr den Erfolg oder Misserfolg verantwort- 
lich sind. Sie werden aber möglicherweise 
nicht unemgeschr&nkten Beifall in allen Details 
finden. Trotzdem kann sicher behauptet wer. 
den , dass sie in einem ungewöhnlich hohen 
Grade alle Anforderungen an S( < tücluigkeit 
offensive und defensive Eig( nscliafti-n , Ge' 
schwindigkeit und Kohlenfassungs vermögen ent 
wickelt haben, und dass sie in allen wesentlichen 
Teiloi den Entwarfen ahnlicher Art dieses oder 
irgend eines anderen, Landes aberl^;en sind. 

Die von dem Marinedepartenient ent» 
worfenen Plane enthalten die far SchifTe ihrer 
Klasse notwendig gehaltenen Eigenschaften; sie 
stellen in der allgemeinen Dimensionierung, 
Verteilung der Artillerie, Aufstellung di i Ma- 
schinen und Kcssclanlage und der allgt ineinrn 
Einrichtung das Neueste und Beste des Ki it-gs- 
schiffsbaues dar. Indessen lassen die Submis- 
sionsbedingungen den Erbauern gewisse Frei« 
heiten, und es ' ist nicht unmöglich , dass 
schliesslich geringe Abänderungen dieser Ent- 
würfe des Marinedepartements noch genehmigt 
werden. Es ist indessen anzunehmen, dass 
keine wesentlichen Abweichungen stattfinden 
werden.*^) 

Schlachtschiffe. 
Die 5 im \<»rjährigen Programm aufge- 
nommenen Schlachtschiff' ähneln sich in all- 

*) In letzter Zeit haben allerdings im Mitrine- 
department Vertwndlungcn stattgefunden, wonach man 
beabsichtigt, auf den .Schlachtschiffen je 4—20,3 cm-S.-K 
fortfallen zu lassicn, dafür 4—15 cm-S.-K. eintreten 211 
lassen, ferner auf allen sPaimrschiffen die verbleibenden 
4 — 20,3 I II) K. auf den Tlnmcn dti 30,5 i"m-Kaiiono 
aufziu>iellen. (Anm. d. L'bcrseuierb.) 



geroeinen Abmessungen, Pwzerschuta und 

inneren Einrichtungen mit der einen Ausnahme, 

dass 3 der Schiffe 4 der 20 cm Kanonen 

oberhalb der 30,5 cm Kanonen stehen haben 
und Holz- und Kuplerbekieidung erhalten, 
während die andern beiden SchifTe keinen 
Kupferbcschiag haben und die 8—20 cm Ka- 
nonen paarweise in 4 TOmien ganz unabhängig 
von den 30,5 cm Kanonen aufgestellt werden. 

Alle 5 sind das Ergebnis einer logischen Ent- 
wicklung des ersten SchlachtschiiTstyps unserer 
Marine, der Indianaklasse. Die bemerkenswerte- 
sten Abweichungen von früheren Plänen sind die 
vergrösserte Länge, welche durch die vergrösserli- 
Geschwindigkeit und das Kohlen fassungsv.-r- 
mögen bedingt ist; ferner geneigten Panzer am 
Vorderende der Citadelle, eineEinrichtung der Ka- 
sematten, welche gestattet, dass die Breitseitbatte- 
rie bequem- eingeholt werden kann, ohne eine 
Demontierung der Kanonen erforderlich zu 

I machen, und schliesslich der Ersatz der Cj'- 
linderkessel durch Wasserrohrkessel 

Die Batteiie dieser SchifTe ist zweifellos 
die mächtigste irgend eines Schlachtschiffes. Die 
Aufstflluug dersrlben ist eine solche, dass ^if 
ein starkes Bug-, Heck- und Breitseitfeuer ge- 
stattet Fflr die 30,5 und ao cm Kanonen ist 
man der dem amerikanischen System eigen- 
tomlichen Aufstellung in Türmen treu geblieben. 

Die allgemeine Einrichtung der Batterie 
und der Verteilung des Panzers ist aus den 
Figuren i und 2 ersichtlich. Einen Vergleich 
mit den neuesten Typen der andern Seem.lchte 
gestattet die beigefügte Tabelle II. Tabelle 1 
gicbt die näheren Angaben über die sämtlichen 
neuen Schiffe. 

Im allgenmnen besteht der Panxerschutz 
aus einem vollständigen Gartelpanzer von 3,43 m 

I Hohe, welcher im Bereidi des Maschinen- und 
Kesselraums eine Dicke von 278 mm am oberen 
Ende und von 202111111 am unteroi Ende hat 

Der Querschnitt des Panzers geht aus den 
wiedergegebenen Qtierspanten her\or. Vor und 
hinter dm Masehitv nraurnen reduziert sicli die 

i Dicke allmählich, sodass sie am Bug und Heck 
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nur 102 mm betragt. Die genaue Dicke des Panzers 
über den verschiedenen Stellen zeigt Fig. i 
und 2. Über dem Hau[)tgürtel zum Schutz des 
mittleren Teils des Schifles auf einer Länge 
von 75 m und bis zum Obordeck reichend, ist 
ein iscm dicker Panzer angebracht Derselbe 

M 



Die Dicke der Turmdecken wird 90 mm auf 
den SeliiflTfn der Pensylvaiiiaklasse mit darüber 
l)i firullichen Türmen und 75 mm für die Virginia- 
klasse betragen. 

Der Panzer der 20 cm Türme und Barbetten 
wird 15 cm didc, nnt Ausnahme der Pforten- 





endet hinten an der Barbette des 30,5 cm Turmes 
und ist mit diesem durch ein Panzerquerschott 
von 15 cm Dickf verbunden. 

Vorn endet derselbe durch ein geneigtes 
15 cm dickes Panzerschott Die leichte Artillerie 
der 7,6 cm Kanonen wird durdi 5p mm dicke 
Stahtachüder von genügender Grosse, um der 
Mannschaft Schutz zu gewahren, gededct Die 
Barbi ttcn der 30.5 cm Kanonen werden 250 mm 
dick; innerhalb der Kasematte nur 150 nun dick. 

Der Panzer tler 30,5 cm Türnu- wird 
250 mm dick, mit Ausnahme der Plorienplatte, 
welche 275 mm dick ist 

SfkinM,n. 



platte, welche 165 mm dick wird. Die Deck- 
platte wird 37 mm dick. 

Der Kommandoturm wird 225 mm, das 
darunter befindliche Rohr 150 mm dick. 

Zwischen den 15 cm S.>K. stehen Splitter^ 
schotte v<Mi 64 mm didcem Nickelstahl. Das 
Gesamtgevncht an Panzer setzt sich ungefähr 
folgendermas.sen zusammen : 
Gürtel[)anzer im Bereich der Maschinen und 

Kessel 592 t 

Gürtelpanzer vor und hinter der Maschine 402 „ 
Ciladellpanzer von 15 cm Dicke . . . 030» 

1804' t 

52 
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Tabelle 1. 



Penn- 
sylvania Virginia 
New Ycrscy Khodeldand 
Georgia i 



L.lnsje in der Wasserlinie m 

Länge über alles m 

Breite uuf den Spanten m 

Breite, grösste m 

Mittlerer Tiefgang ni 



W.-Virginia/ Maryland 

NVtii.i-k.t Colorado 
Caiilornia 6. Dakota 



^piacement 



Entsprechriuirs 

Freibord vorn . . ' m 

Freibord hinten m 

Frcüxird initfscIiifTs m 

Geschwindigkeit, Knoten . . . . . 

Ind. Pferdestilrken 

Hauptsprint An al qm 

Wassel Imaii Aical qm 

Trimniomcnt (Fusstonnen) .... 

Benetzte Oberfläche qm{ 

Ruder Areal qm' 

Grösstcr Ruderwitikol in Graden . . 
Mittlerer Tiefgane bei allen Vorräten m 
Entsprechendes Deplacement ... t 
Armiening 



i:;2 

1.54 

n,i 

6.1 
6,9 

5,H 

lÜ 

lOOOO 

1 ()•_' 

-'lÜO 

•iw.io 
2:?.8 

38 
7,9 
16600 



132 
134 
23,1 
2.3,1 
7,3 
141)00 

6,1 

5,9 

5,(5 

19 
19000 

160 
2370 
14S0 
3S90 
23.8 

38 

16100 



Unterwasser Torpedolanzierrohre. . . . 

Hohr der v'ii d. M hwcr. Art üb. C. W. L. 

1 lölic der ao,3 cm üb. d. 39,5 cm üb. C. W. L. 

Höbe der hinteren schwer. Artflb C.W.L. 

Dicke d. Gürtelpanzers mittsch. üben mm 
„ „ „ n unten mm 

Höhe der Oberkante über der C. W. L. cm 

Ccsaiiithöhe des Gfirtrlpan^rrs . . . m 

Dick' des oberen Kabemattpanzers mm 
„ „ unteren , 

Dicke des Pan/.ers der 15 cm S.-K. 

Dicke d. Panzerdecks a. d. sehr. Seiten 
„ „ „ im horiz. Teil . 

Dicke des Kommandotumis . . . 

Dicke d. Decke d. Kommandorohrs 

Dicke des gopan/ci ti n SIgiialstands 

Gewicht d, Schitiskörpers mit Holz- 
hinterlage, Holzbekleidung, ßekupfe* 
rung, Schutzdeck u. Verschiedenen 

Panzer und Bolzen 

.Munition 

V'olle .Au-^riist , alle V'orräte u. Wasser 

Masel uüs-aaai.ige m. Wasser i. Kessel 
und Rohre 

Normaler Koldenvorrat ..... 

Kohlcnvoirut mit Zuladung. . . . 

Offiziere, Mannschaften und Effekte 



' ♦>, 
II 



4—30,5 cm 
«—-'0,3 cm 
12 — 16,2 cm 

12—7,« ein 
12—3 Pfündcr 

8—1 Pfänder 
2 Masch -Kan. 
H-Colt. Aut. 
— 7,0 cm Feld-Kan. 

2 



mm 

mm ;, 
mm j 
mm 
mm 
mm 
mm 



2 

n 

7,9 

■Jls 
203 
«4 
2.42 
152 

I5ä 

T5 
38 
27.5 
162 
127 



7082 
:i4l2 
1417 

oia 

17l)ti 
HOO 

luoo 

90 



7,9 

2;s 

203 
84 
2,42 
l.^>2 
162 

75 

:ts 
27.5 
152 
127 



666S 
3412 
1417 
627 

1796 
900 
1900 
00 



li)3 
154 
21 

21,3 
7,5 

13800 
7,0 

e,56 

5,6 

22 
23000 
140 
2288 
14!t0 
3080 
240 
38 
8,1 
16200 
4 
U 

18—7,6 cm 
12—3 Pfänder 
8—1 Pfünder 

2 Masch. -Kan. 
(5-Colt. Aut. 
2—7,6 cm Feld.-Kan 



152 
154 
21 
21,1 
7.5 
13400 
7,0 
6,56 
5,5 
22 
2.HO00 
146 
2230 
1 17(1 
3940 
240 
38 
8,1 
14875 
cm 
15 cm 



-20.3 



St Louä 

Milwaukif 
Charicston 

12!t 
130 
10,^ 
20 
7,15 
9700 
6,4 
5,6 
5.4 
22 
■ 21000 
134 
1730 
9«0 
2H0 
18,5 
3S 

1077? 

14—15 n 
1 8 — 7,Ö cn; 
I 12— H Pi 
i 12—1 P: 
1 2—7,») cm 
Feld.-K.^n 
2 M.-K 
, 8-Aut.-K. 



9 
8 

8 

152 
127 
72 
2,30 
127 
127 
127 
100 
3s 
275 
275 
127 



7441 
2019 
.S3!> 
626 

2m 

900 
2000 
00 



2 
8 

8 

152 
127 
72 
2,30 
127 
127 
127 
100 
38 
275 
275 
127 



7041 
2019 
839 
626 

2135 
900 
2000 
90 



2 

7.6 

7.2 

100 
100 
102 
2..'>0 
100 
100 
lOU 
75 
öO 
117 
76 
100 



5345 
755 
04:! 
48S 

IflOÜ 

m 
im 
74 
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Obertrag 1884 t 



PaDzerquerschotte sgo „ 

30,5 cm TOrme .......... 246 „ 

30,5 cm Barbette 455 „ 

20,3 cm Törme 192 „ 

20,3 cm Barbette ^35» 

Kommandoturm 65 „ 

Gepanzerter Signalstand 15 „ 

Schtttzschilde der 7,6 cm S.'K. ... 70 » 

Splitteracfaotte ^ 58 » 

Cesamtpanzei]giewicht 3344 t 

Holzhinterlage 178 „ 

Bolzen 68 , 

Gesamtgewicht mit Panzer, Bolzen und 

Hinterlage 3590 t 

Ceilulose 100 „ 

Gesamtgewiclit für Schutz des Sdüfis- 

körpers 3690 t 



Besondere Vorrichtungen sind vorgesehen, 
um die Munitionakammem durch Lufträume und 

Kohlvorrichtungen abzukühlen. 

Die schwere und mittlere Armierung wird 
bestehen aus 4— 30,5 cm L. 40. 8- ^20^ cm S.-K. 
L. 45. 12 — 15 cm S.-K. L. 50. 

Die leichte Armierung besteht aus 12 
7,6 cm S.-K. (14 Pfänder), 12 — 3 Pfänder, 4 
I Pfänder (Maschinenkanonen)» dann 4— x Pfän- 
der (gewohnliche), 7 — 7,6 cm Fddkanonen, 2 
Maschinenkanonen und 6—10 mm Maschinen- 
gewehren und a unter Wasser Torpedolancier- 
rohren. 

Die 4 — 30,5 cm Kanonen stehen zu Paaren 
in der Mittellinie der Schiffe in elektrisch bc- 
trit Ix ni n, ausbalancierten, elliptischen Tiirnien 
mit einem Bestreichungswinkel von 270 Grad. 
Von den 8 — 20,3 cra Kanonen der Pennsylvania 
stehen 4 in Paaren in a, elliptischen TOrmen, 
die fest auf den 30,5 cm Tttrmen befestigt 
sind; femer 4 zu Paaren in 2 elektrisch be- 
triebenen, elliptisch ausbalancierten Türmen 
niit schrägen Pfortenplattf n mit einem Be- 
streichungswinkel \'on ifio Grad. 

Die 8,20 cm Kanonen der Virginiaklassc 
stehen zu Paaren in 4 Türmen an der Seite 
des Sciuffes mit einem Bestreichungswinkel 



von 145 Grad. Die 12 — 15 cm Kanonen stehen 
auf dem Batteriedeck, 6 an jeder Seite mit 
einem B( .stt ( ioliunecswinkel von 110 Grad. 

Du- weitt^t-h'-ndsten X'orrichtungen für den 
Munitionstriinspori sind vorgtselien. 

Die Aufzüge liefern eine volle Ladung für 
Jeden 30,5 cm Turm in 90 Sekunden, für den 
20,3 cm Turm in 50 Sekunden und 3 Ladungen 
pro Minute fQr jede 15 cm Kanone und 6 La- 
dungen pro Minute für die 7,6 cm und 10 Li- 
düngen für die 3 und i Pfflnderkanonen für 
jedes Geschütz. 

Das Gewicht der Artillerie setzt sich an- 



I nähernd folgendermasscn zusammen: 

4—30,5 cm Kanonen und Lafette . . 331,6 : 

0—20,3 „ „ „ „ , . 230,0, 
12-15,2 „ ., „ „ und 

Schild 172,8 , 

12—7,6 cm Kanonen und Lafette . . 30,6 . 

12—3 Pfander und Lafette .... 84 . 

I 8—1 M n .... 3,2. 

' 2—7,6 cm Feldkanoncn und T,afette . 12 

I Maschincngt'wrhre und HandwatTen . 2,6 . 

' Torpedoausrüstung j_ 24,0 . 

805,0 i 

Munition: 

240 Schuss 30,5 cm . 143,8 ( 

1000 „ 20^3 „ 180,8, 

I 2400 ,. 15,2 189^, 

I 3«» « 7iß 34i5» 

6000 „ 3 Pfander 324 , 

Andere Munition 20,9 . ' 

Vorräte und Zubehör _^ 20,0 . 

6i2,0 t 



Gewicht der Ausrüstung für die Probe- 
fahrten: 

Armierung . 805 * 

Zweidrittel Munition und Vorräte . - » 4«^ « 

12x31 

Die Maschinenanlage wird aus 2 vertikalen, 
4 cylindrigen, dreifach Expansionsmaschinen für 

' 19000 Pferde bei 120 Umdrehungen pro Minute 

I 

I bestehen. 24 Wasserrohrkessel mit gra{! n 
j Röhren in 6 witsserdichten Abteilungen Intern 
1 den Dampf. Das Gewicht der Maschineuanlage, 
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Vorräte und Reservetefle wird 1730 Tonnen be- 
tragen; der elektrische Strom wird erzeugt 
durch 8 Dynamomasciiinen, 2 derselben liefern 
135p Anp. bei 80 Volt., die andern 6 635 Amp. 



bei 80 Volt Auf der VirginUddasse sind noch 
3 weitere Dynamomaschinen von »50 Amp. 
bei 80 Volt au%e8teUt Kosmos. 

(Foriseteang fdft). 



Nautische Instrumente. 

Von Dr. J. B. Messerschmitt in Hamburg, Seewarte« 



Wohl das wichtigste nautische Insrument 
ist der Kompass. Er besteht aus einem oder 
mehrerer Magneten, die an einer kreisfönnigen 
Scheibe, der Rose, befestigt sind. Auf dieser 

ist die Nurd-Sttdrichtung der Nadeln angegeben 
und überdies die verschiedenen Himmelsrich- 
tungen und meif^t auch die Teilung in Grade 
angebracht. Die Rnse sjiielt entweder auf einer 
Spitze (der Pinne) in der Luft oder schwimmt 
in einer Flüssigkeit. Das ganze System be- 
findet sich in einer Bflchse,. welche kardanisch 
so aufgehängt ist, dass die Bewegung des 
Schiffes ohne ßnfluss auf die Rose ist Ein- 
fache Diopter oder audi besondere optische 
Vorrichtungen erlauben die einvisierten (ge- 
jM ütcn) Objekte und die entsprechende Kom- 
passteilung bccjuem ahmlesen. 

So lange man flie Schifte aus Holz baute 
und überdies nuch mit geringer Geschwindig- 
keit fuhr, genügten einfach konstruierte Kora- 
passe. Mit der Zunahme der ^enmassen beim 
SchiflTbau, der Entwickelung der Maschinen- 
und sonstigen Metallkonstruktionen an Bord, 
ganz abgesehen von den Panzern und der Ar- 



des Magnedannis an Bord der Schiffe, der so- 
genannten Deviatk», die. von Aiiy und Arch. 
Smith seither in der heute gefarau<^tffia Form 
vervollständigt wurde. 

Gestützt auf diese Theorie wurden dann 
verbesserte Kompass • Konstruktionen ersonnen, 
welche den Anforderungen, dir man jetzt an dieses 
Instrument stellen muss, Genüge leisten. Ein 
guter, brauclibarer Kuiupass muss jederzeit, 
während das SchiiT in Fahrt ist, bei gutem und 
schlechtem Wetter, bei ruhiger wie bei be- 
wegter See, unbeeinflusst von den Erschfltter- 

t 

ungen des Schilfes und der Kursanderungen in 
der Fahrt stets in horizontaler Lage bleiben 
und die Richtung des magnetischen Meridians 

zeigen. Er muss deslialb gewisse mechanische 
und magnetische Eigenschaften besitzen 

Diese lassen sich zusammenfassen ui Em- 
pfindliclikeit, Ruhe und Stabilitüt. Die Rose 
ist empfindlich, wenn sie nach einer Ablenkung 
leicht und sidier wieder in ihre Anfangslage 
zurückkehrt; sie ist ruhig, wenn sie bei allen 
Bewegungen des Schiffes sich nicht aus ihra* 
magnetischen Gleichgewichtslage ablenken lässt; 



tillerie der Kriegsschiffe, wird die Au&tellung I sie ist stabil, wenn sie möglichst leicht wieder 



des Kompasses immer schwieriger. 

Der erste, wrlehf^r bemerkte, dass zwei 
Kompasse an verschiedenen Orten desselben 
Schilfes aufgestellt, verschiedene Angaben lie- 
fern, scheint in der zweiten Hllfte d^ 17. Jahr- 
hunderts der Franzose Denis gewesen zu sein. 
Eingehende Untersuchungen darflber stellte aber 
erst anfangs des 19. Jahrhunderts Kapitfln 
Flinders an, welche ^was spater P Bariow 
weiter führte. In den zw\»nziger Jahren ent- 
wickelte 4ann Poisson eine vollständige Theorie 



in die horizontale Lagi' bei Anderunj^en zu- 
rückkehrt. Hierzu kommt die magnetische 
Direktionsknift, welche bewirkt, dass stets der 
Reibungswiderstand zwischen Hütchen und 
Pinne möglichst leicht und vollständig über- 
wunden wird. Dies kann durch Verminderung 
des Gewichtes der Rose und VergrOsset!ung des 
magnetischen Momentes derselben geschehen. 

Je nach dem Zwecke, zu welchem die 
Kompasse dienen sollen, teilt man sie in Nor- 
malkompasse, Azimutkompaase, Steueckpm- 
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passe» Hängekompasse, Pfahlkompasse und 
Bootskompasse dn. 

Die fliteren Kompasse bestanden aus einer 
Magnetnadel. Erst in den sechziger Jahren 
stellten A. Smith, F. J. Evers und das Liver- 
pooler Kompass - KnmttO durch ihr-' Untorsvich- 
uni;t'n fest, dass Syslein«' viui mehrcrt^n Nadeln 
( Int i einzigen vorzuziehen stien, wodurch man 
üu riclitig konstruierten Kompassen geführt 
wurde. .Hier ist zunächst der Normalkompass 
der Admirdittt zu nennen. Er wird haupt- 
sächlich bei Beobachtungen benutzt, die eine 
besondere Genauigkeit erfordern, wie z. B. die 
Bestimmung der magnetischen Deklination. Zu 
dem Konipass prhAren zwei Rosen, welche 
Bamberg in Berim mit 4 Lagen Doppellamellen 
hfrstrllt hei einem Durchmesser von 196 mm. 
Die eine Rose lüöSt sich zur Bestimmung der 
Koilimation der magnetischen Achse umlegen, 
zu welchem Zwecke das RubinhQtchen auf bei- 
den Seiten genau im Zentrum hohl ausge- 
schlifTen ist. Die MagnetUmellen li^n dabei 
flach. Die zweite Rose ist nicht umlegbar und 
CS stehen die Magnete hochkantig zur Rosen- 
karte, wodurch der Schwerpunkt nn^hr nach 
unten verlegt wird, also das System staliiler 
wird. Der Kompass ist mit einem entsprechen- 
den Peilapparat lür genaue Messungen und 
Visuren ausgestattet 

In ähnlicher Weise werden Azimudcom- 
passe angefertigt, um als Regelkompasse an 
Bort zu dienen. Es fehlen bei diesen nur die 
zu feinen Messungen nötigen Nebenapparate, 
wie Nonien- oder Mikrometervorrichtungen 
u. s. w. In dieser Weise sind solche ausser 
von C- Bamberg in Berlin auch in llanibLir<j; 
von ü. Hechelmann, C. Plath u. a. vertirtigt 
worden. Bei diesen Kompassen liat die Rose 
etwa ao cm Durchmesser und 100 bis 130 g 
Gewicht. Infolge dieses verhältnismässig grossen 
Gewichtes wird die Pinne und der Stein des 
Hotchens leicht schadhaft, wodurch dann der 
Kompass untauglich wird. Diesem und an- 
deren den Rosen mit schweren und !nna;en 
Magneten anhaftenden Obelstanden hat W. i hoiu- 



son bei den von ihm erfundenen Kompass ab- 
geholfen. Er verwendet sehr kleine Magnet- 
nadeln, um die Reibtmg der Rose auf der Pinne 
möglichst zu verringern und damit die Schwing- 
ungsdauer der Rose möglichst zu vergrössem 
Die kleinen Magnetnadeln sind auch bei der 
Kutiipi nsation an Bord günstig. Die Stabiiitat. 
die sonst durch Vermehrung des Gewichts unJ 
Tieferlegen des Schwerpunktes der Rose erzielt 
wurde, wird hier durch die Vergrössenmg der 
Schwtngungsdauer erreicht Auch ist dab« | 
durch die Vereinigung eines sdir geringen Ge' 
wichtes mit grossem TrSgheitsmoment 
Wirkung einer Erscfafltterttog auf ein Minimum 
reduzier t 

Die Rose selbst besteht aus schwachem 
Papier, dessen mittlerer Teil ausgeschnitten ist, 
welches auf einem dünnen Ring von Aluininiuir; 
befestigt ist, nach welchem in ^eichmflssig' i. 
Zwischenräumen 3a Seidenfäden oder feine 
Kupferdrahte von einer kleinen Aluminiutn- 
büchse im Mittelpunkt hinlaufen, die das G^ 
rippe bilden. Davon sind 8 kleine Nadeln voo 
5 bis 8 cm Länge aus dünnem Stahldraht ge- 
fertigt, mittels Seidenfadrn befestigt, wobt-t ?^r- 
wie die Stufen l iner SlrieklritiT paralii-l neben- 
einander angeordnet sind. Der Durclimesser 
dieser Rose betrügt etwa 250 mm und hai 
trotzdem nur ein Gewicht von 11 bis 13 g. 

Kompassrosen ' von derselben Form -wie 
die Thomsonschen werden auch in Deutschland 
gefertigt, von Bamberg, Ludolph, Plath u. a.; 
aber es werden auch abweichende Formen her- 
gestellt, die Vitr dem englischen Modell man- 
chen Vorzug haben 

So Ulsst Ludolph in Bremerhaven vni: 
dem äusseren Aluminiumringe in einem glei- 
chen Abstand zu beiden Seiten der Ost* und 
Westpunkte der Teilung je iwei dünne Strebe- 
pfeiler aus Aluminium zu zwei unterhalb der 
Rose liegenden Bambusstabchen gehen, welche 
in der Mitte mit dem Hütchen durch einen 
glockenförmigen .'\nsatz an dasselbe aus dün- 
nem Messing gtliah'n werden. An (üesf 
I Bambusstäbchen smd entweder ö Magnetnadelo. 
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wie sie I hüiusun vciwrndft, !)t -jügt, oder 
auch nur 2 aus jt^ 2 dünnen Stahilamellen be- 
stehende prismatisdie Naddn. 

C. Plath in Hambttii; befestigt zwei kleine 
prismatische Magnetstabchen, ausDoppdlamellen 
zusammengesetzt, durch hohle Messingröhren 
3 mm unterhalb der Rose. Diese ist in der 
Mittr ansg^pschnitten und besteht aus einem 
mit leichtem Papier tibi rkU bten GUmnu rrint;*' 
uitt einem nach innen fortgesetzten Papierringe. 
Durch ein Kreuz aus dllniien Messingröhren 
wird der Ring mit dem aus sdir dtinnem Messing- 
blech verfetteten Hfltchen verbunden. 

' Der Fabrikant A. Carstens in Hamburg 
lasst von dem Hütchen einen Messingstog aus- 
g<'hen, der nach unten 2 TrSger hat. an welche 
s( ii\v:ii je zwei 150 nini lange Magnetlaniellen 
belestigt sind. 

G. Hechelmann in Hambuig verwendet 
8 kleine, etwa 40 mm lange Magnetnadeln, 
welche so gelagert sind, dass ihre äusseren Pde 
mit dem Mittelpunkte verbunden bezw. Winkel 

von 19* und 51" einschliesscn. Diese' sind 
26 mm unterhalb des Rosenblattes an Seiden* 
fäd<ii aut'^ch'inei , die nach dem HLiichrn und 
dem iiussi rcn Kiiige gehen. Eu»c weitere Eigen- 
tflmlichkeit bei diesen Kompassen besteht darin, 
dass die Spitze (Pinne) mit der Rose fest Ver- 
bunden ist: 

Durch alle diese Änderungen wird eine 
grössere Haltbarkeit der Ros - p-genüber der 
Thomsonschen erzielt, aber auch das Gewicht 
entsprechend um das zwei- bis dreifache ver- 
grössert. Wie die Erfahrung jedoch gezeigt 
hat, sind diese deutschen Konstruktionen allen 
Anforderungen vollständig gewachsen. 

Eine andere Anordnung der Magnetstflbe 
führte Kayser ein, indem er sie in den äusseren 
Ring legte. Den dadurch erzirlu n Vorteilen 
stehen aber auch Nachteile gcgi nüber, so dass 
diese Kumpasse au.sser in dn holländischen 
Marine nicht sehr verbreitet sind. 

Es sind dies die wichtigsten jetzt gebräuch- 
lichen „trockenen Kompasse*. Im G^ensatz 
hierzu sind die Fluidkompasse, bei wdchen 



sich die Rom m piivt meist ans Alkoliol und 
Wasser bestehenden Flüssigkeit behndet. Hier- 
bei können wegen des Auftriebes in der Flüs- 
sigkeit grössere und stärkere Magnete ver- 
wendet werden, wobei durch Benutzung von 
leeren Dosen (den Schwinnnern) das auf die 
Pinne wirkende Gewicht beliebig verringert 
werden kann Durchschnittlich ruht einr solche 
Rose \(tn etwa 300 g Schwrrr mit rmcm Cie- 
wiclite von nur 10 bis 15 g auf der Pinne. 
Der Hauptvorteil der Fluidkompasse be^ht in 
seiner grossen Ruhe, er eignet sich daher be^ 
sonders bei schlechte^p Wetter u. s.w. Dagiegen 
wird er im allgemeinen wegen des Widerstandes 
der Flüssigkeit bei jcdci- Drehung des Schifles 
etwas trilger sein, als ein Trockenkonipass. Es 
richtet sich daln-i- zum Teil die Anwendung 
des einen oder anderen l'jpus nacli dem 
Zwecke, dem sie dienen sollen, nach der 
Grosse des Schilfes u. s. w. 'Die trockenen 
Kompasse haben unter anderem den Vorteil, 
dass sie jeder Zeit kontrolliert werden können, 
besonders ob Pinne und Stein intakt sind, was 
bei den Schwimnik<)ni[)assen nicht der Fall ist. 
Auch sind letztere schwieriger zu reparieren, 
als erstere. 

Nach den eingangs gemachten Bemerkungen 
oben die Eisenmassen des Schiffes auf den Kom- 
pass einen starken Eiiifluss aus. Es rtthrt dies 
daher, dass dasselbe beim Bau Magnetismus 
annimmt, der zum Teil bleibt, zun» Teil aber 
langsam \erscluvindet (permanenter und rema- 
nenler Magnetismus;; ausserdem induziert aber 
der Erdmagnetismus fortwährend in jeder i^e 
im Eisen Magnetismus, den st^. induzierten 
Hagnetismus, dessen Lage sich mit jedem 
Kurse ändert Es ist danach feicht ersiditlich, 
dass bei der Aufstellung der Kompasse ver* 
schiedene Vorsichtsmassrepeln zu treffen sind; 
ja es sollte bere^its beim Bau des Schiffes 
darauf gebührend Rücksicht genommen werden, 
damit besonders der Regelkompass einen mög- 
lidist ungestörten Ort der Aufstellung bekommen 
kann. Von grossem Vort«i ist es, wenn ein 
dsernes Schiff nach dem Stapdlaufe während 
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sich rascher verliert. Darauf aber und auf dir 
Kompensation der Koni|}assc soll hier nicht 
weiter eingegangen werden« 

im Wasser in Umdrehungen vt-rsc-Lzt wird, deren 
Anzahl man auf einem ZBhlwerlc ablesen kann, 
die dann die Fahigeschwindigkeit geben. 

Li der Nahe von Land ist es fDr die 
Sicherheit der Fahrt häufig nötig, die Tiefe des 
Wassers zu messen. Hiezu bedient man sich 
des Lotes, dessen Bestandteile der Lotkörper 
und die Lotleine sind. Man unterscheidet: das 
Handlot für kleine Tiefen bis etwa 50 m, das 
Schweriot fdr Tiefen bis 200 ro und endlich 
das Tidfseelot (spez« die Lotmascfaine) für alle 
das Brett eben im Wasser nodi sdiwimmend 1 Tiefen bis zu den grOssten Özeantiefen. Sie 
erhalten wird, wodurch die Wirkung des Win- sind meist so eingerichtet, dass sich am unteren 
des beseitigt wird An dt n drei Ecken desselben I Ende des Lotkörpers eine Höhlung befindet, die 
ist eine Leine (die Loi^gleine) so befestigt, dass ' mit reinem Talg ausgefüllt wird, um Teile des 
das Brett bei straff gezogener Leine im Wasser ; Meeresbodens (Grundproben) mit an die über- 
senkrecht dazu steht. Durch die Anzahl der fläche zu bringen. 



der weiteren Fertigstellung niügliclibl in einer 

dein I^uukurs entgegengesetzten Himmelsrichtung 

hegt, indem dadurch der remanente lufaignetisrous 

■ 

I 

Der vom Schiff zurückgelegte Weg wird 
im al^emeinen durch wiederholtes Messen 
seiner Fahlgeschwindigkeit bestimmt. Der hier- 
bei zur Verwendung koiiimende Apparat wird 
Logg genannt 

In seiner einfachsten Form besteht es aus 
einem Brett (l.oggbrett oder Loggscheit) von 
der Form eines Kreissekturs , dessen Centri- 
vvinkcl 70 — 90" und dessen Radius 16 — 24 cm 
beträgt, wobei der Sektor auf der Seite des 
Kreisbogens mit soviel Blei beschwert ist, dass 



Abschnitte (Knoten) auf der Leine, die innerhalb 
eines gewissen Zeitraumes, gemessen durch die 
Lggi^teer, ablaufen, wird die Gesdiwindjgkeit 
der Fahrt des Schiffes bestimmt. 

Mit diesem gewöhnlichen Log(^ erhalt man 
jedocli nur bis etwa 14 Seemeilen P^dirt zuver- 
lässige Resultate. Bei schnellerer Fahrt sind 
andere Apparate notwendig. Der bekannteste 
ist das Patentlogg. Es besteht aus einer vier> 
flOgeligen Schraube, die durch den Widersland 



Meben «fiesen eigendichen Loten giebt es 
noch Vorridituiq^n , welche fOr die Tiefen» 
messungen den Druck des Waasers .benutzen, 
wobei chemische Reakdonen in Röhren hervor- 
gerufen werden, z B die Navigations-Lotmaschine 
v(m Thomson, das l'atentlot von Bassneth. 
Ausserdem existieren auch noch andere Lote 
mit* Zählvorrichtungen, auf welche einzugehen 
ausserhalb des Rahmens der vorliegenden Be- 
trachtungen liegt 



Die Johnschen Werkzeugmaschinen. 

. . Von Peter W. Lttders. , 

Gelegendich des bei der .»Zweiten cwdent- | nahe der Helling als dem Zukunftsideale einer 

liehen Hauptversammlung der Schiflfbautechni- ' modernen Werftanlage das Wort geredet. Bei 
sehen Gesellschaft" zu Berlin durch den Kaiser- den dann im Zusammenhantje mit diesem Pro- 
lichen Marine-Oberbaurat Herrn Tjard Schwarz jekte gegebenen weiteren Auslührungen wurden 
über ' freilich die der Verwirklichung sich entgegcn- 

, Moderne Werftanlagen und ihre vor- stellenden, fast unüberwindlich scheinenden 
aussichtliche Entwickelung* Schwierigkeiten nicht verkannt; es wurde aber 

gehaltenen Vortrages wurde vor allen Dingen doch die Erwartung au^res|H^hen» dass mit 
einer möglichsten Konzentration aller Werkstatten der Absicht der Verwirklichung auch die ge- 
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eigneten Mittel wid dafür gefundoi 

werden wQrden. 

An diese dort abgesprochene Erwar- 
tung anknüpfend mag es von Interesse sein, in 
ffil'^e^nd' m einige Angaben über eine Maschine 
zu Hilden, welche es nicht nur zu gestatten 
scheint, auf dem Gebiete der Konzentratioa 
wenigstens eines Teiles der Werkstätten plötz- 
lich einen sehr bedeutenden Schritt vorwärts 
zu machen, s<Hidem in vielen Fallen sogar 
einen noch idealeren Zustand als erreichbar 
ersclieinen l.'isst, nämlich den, die erforder- 
liche Arbeitsniaschine zum Arbeitsstücke selbst 
zu bringen, d. h das Werkstück direkt am 
Platze seiner Verwriuiiiiii^ zu bearbeiten. 

Die ersten ertolgi eichen Schritte zur Er- 
reichung dieses Zieles wurden wie bekannt von 
der Allgemeinen Elektrizitats - Gesellschaft in 
Berlin und von Emil Capitaine in Frankfurt a.M. 
gemacht mit der Konstruktion und dem Bau 
von transportablen Bohr- und Fraismaschinen, 
betrieben durch fahrbare Drehstrommotoren. 

Es handelte sich bei diesen Maschinen 
aber, und zwar vor allen Dingen bezüglich der 
mit ihnen zu t-rrrirlu-riürn Ln^^tunf;*.-!!, meistens 
nur um Masciimen klcinci udcr miuU j ci Gi usse, 
wahrend diesmal die Maschinen in Frage kom- 
men, von welchen im Scfaiflfs- und Eisen- 
konstruktionsbau gerade die grossten Leistungen 
verlangt werden. 

Es ist jedoch nicht allein dieser dne Ge- 
sichtspunkt, welcher diese neuen, den höchsten 
Anforderungen entsprechend konstruierten 
Stanzen und Scheren mit allen den ihnen ver- 
wandten und nauh den gleichen Grundprinzipien 
gebauten Maschinen als einen ungemein be- 
merkenswerten Fortschritt unserer Industrie fdr 
schwere Werkzeug-Maschinen erscheinen ISsst 
Weit wichtiger und bedeutungsvoller, als 
die Annehmlichkeit, Stanzen und Scheren jeder 
Grosse eventuell leicht transportieren zu können 
musste es sein, Maschinen dieser Art zu erhalten, 
bei welchen auch im Falle recht bedeutender 
t'hernnstrengung ein Bruch des Maschinen- 
kürpcrs st lhst unter keinen Umständen mehr 

Schiffbiu, II. 



ZU befürchten wv. Dieses aber wurde erreicht 

mit der vollkommenen Aufgabe des bisher zum 
Bau aller dertirtiger Maschinen fast aus- 
schliesslich benutzten und bezüglich seiner 
Widerstandsf;ihigkeit sf) JUisserst un/^nveHässigen 
Gusseisens und dein Krsatze desselben durch das 
SU gut wie unzerstörbare Walzeisen. 

Die Versuche, alle zum Lochen, Schneiden, 
Biegen oder Brechen aller nur irgend vorkom- 
menden Eisen- und Stahl-Materialien — im rohen- 
me bearbeiteten Zustande ~ verwendeten Ma- 
schinen aus Schmiedeeisen anstatt aus Gusseisen 
zu bauen, sind freilich nicht neu und doch war 
es bisher nicht gelungen ein auch nur einiger- 
massen befriedigendes Resultat in dieser Richr 
tuiig m erzielen. 

Neben der grossen Fülle von nicht zu 
unterschätzenden konstruktiven Schwierigkeiten 
stand der VerwirkUchimg, jja oft schon allein 
der emstlicben Erwägung des Projektes die 
BefQrditung. entgegen, das Result^ aller Be- 
mühungen möchte eine Maschine werden, 
welche im Preise nie mit den billigen guas- 
eisernen konkurrieren könnte. 

In nianciier Beziehung, wenigstens su weit 
Zeit und Kosten tür die Bearbeitung der Einzel- 
teile in Frage kamen, waren die im Zusammen- 
hange mit diesem Gedanken gepilogenen Crwa« 
gungen wohl richtig und doch waren sie gerade 
in einigen der Hauptpunkte unrichtig, denn im 
Banne der Befürchtung eines schliesslichen 
Misserfolges stehend, fanden die dem neuen 
Material unbedingt eigenen gewaltigen Vor- 
züge bei weitem nicht die richtige Würdigung 
und enispreehende objektive Prüfung 

Danach nun niüsste es scheinen, als ob 
einzig dieser Punkt die lang erwarteten Fort- 
sdiritte auf dem Gebiete des Baues schmiede- 
eiserner Loch- und Schneidemaschinen zu- 
rückgehalten hätte, während iii Wirklich« 
keit doch noch eine zweite, nicht minder- 
wichtige Frage gelbst werden musste, ehe 

; man selbst bei ganz objektivur Berück- 
sichtigung aller Vorteile drs Schmiedeeisens 

I gegenüber dem Gusseisen auf Erfolge rechnen 

63 
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konnte, und das war der Antrieb tür die 
•neuen jnhn<irht n Maschinen. 

Mii dem Augenblicke, wo an die Stelle 
des ausclieinend oft ins Ungemessene waciisen- 
den gus$eisernen Kflrpers der an Gewicht wie 
allgemeinem Umfange um mehr als zwei Drittel 
kleinere schmiedeeiserne KOrper trat, hiess es: 
„Wie gewinnt man für die zur Er- 
reichung der geforderten oft sehr ge- 
waltigen l.cistungen n o t w en d ij^cn An- 
triebsmittel die genügen de n Stützpunkte?" 

Dass mit den üblichen Zahnrader-Vorge- 
iegta unter keinen Umstanden weiter gearbeitet 
werden konnte, war vom ersten Augenblicke an 
feststehend, denn der äusserst schmale Körper 
der schmiedeeisernen Maschine gewährte kaMm 
die Möglichkeit, irgendwie hinii'ichende Wider- 
lager iür die zu diesen Zahnradgetrieben ge- 
hörigen schweren Hauptwellen sicher an- oder 
einzubauen. 

Dieser Schwierigkeit wurde man aber voll» 
kommen Herr durch die Konstruktion des durch 
D. R. P. Nr. 119 653 patentierten 

lyjohnschen Schwinghebel-Antriebes* 
wie er in Bild i wiedergegeben ist. 

Der Grundgedanke dieses Antriebes ist: 
„In einem schnell laufenden Schwung- 

Fig. I. 




rade grosse Kräfte aufzuspeichern und 
diese dann unter Vcrmeidnng jeglicher 
Zahnradübersetzung mit möglichst gerin- 
gen Reibungsverlusten auf eine langsam- 
laufende Arbeitswelle zu übertragen."' 

So bewegt denn die Kraft P (Fig. i), durch 
welche die Antriel»wdle in rasche Drehungen 
versetzt wird, mittelst der Kurbel e und der 
Zugstange f den Schwinghebel b, dessen Auge 
den auf der Arbeitswelle festgekeilten Ring a' 
lose umgiebt, in dem kurzen Bogen x-y auf 
und ab oder hin und her. Bei jeder Bewegung 
nach X greift dabei die Wulst des in einem 
Ausschnitte des Hebels beweglich aiq;eordneten 
Druckers c in eine der Aussparungen des Ring- 
kopfes, legt sich dann knielubelartig mit der 
Druckflache fest gegen den Ring, verbindet 
mithin den Hebel mit der Welle für die Dauer 
einer sulchen Bewegung zu einem Ganzen und 
di-eht die Welle a um das Mass der Enticrnung 
zweier Ausspaningen. Bei jeder Bewegung des 
Schwinghebels nach y aber gleitet der DrOcker 
c lose bis zur nllchsten Aussparung, während die 
Federe' das Schleudern des Drückers verhindert. 

„Die Arbeitswel le a wird also durch 
die schwingenden Bewegungen des 
Hebelschaltwerkes ruckweise gedreht", 

eine Be wegu n gs- 
art, welche gera- 
deftlrdieArbeitS" 
thatigkeit von 
Lochmaschinen, 
Scheren, Eisen- 
schneid - sowie 
Brechmaschinen 
u. s. w., infolge 
der in allen die* 
sen Fallen er- 
forderlichen ho- 
hen Kraftleis* 
tungfen, ganz her- 
vfirragend ge- 
eignet ist. 

In dieser 
ungemein ein- 



Digltized by Google 



Ho. 11. 



SGHIF^BAÜ 



deite 418. 



fec)ien Weise erfolgt die Kraftübertragung 
von (If-m z. R 500 Touren in der Minute 
lauf< nci<-ii, als« rasch bewegten Scinvungrade 
auf die z. B. 10 — 20 Umdrcliungen in der glei- 
chen Zeit -machende, also langsam bewegte 
Arbeitswelle, wobei man sich den Achsen» 
ubätand der Welle d und des Kurbelzapfens 
e' als Radius eines sehr kleinen Antriebs- 
rades und den Achsenabstand der Bolzenachse 
f ' und der Welle a als Radius eines sehr gros- 
sen angetriebenen Rades vorstellen kann. 

Die beispiellose Einfachheit mit der hier 
die Übertragung aus dem Raschen insLangsame 
erfolgt, wobei nur sehr geringe Reibungsverluste 
und kaum zu berflcksicht%ende Krflfteverluste 
durch Inganghaltung grosser Schwungmassen 
und Uberwindung bedeutender Zahnreibungen 
utlcr l.agerdrücke entstehen, ermöglicht die 
Ausnutzung nahezu der vollen, im Schwungrade 
aufgespeicherten Antriebskraft für die Arbeits- 
leistung des Werkzeuges. Ein Moment, wel- 
ches nicht zum wenigsten mit durch die vor- 
zQgliche La^^rung der Hauptwelle der Maschine 
erreicht wird, wie sie in Flg. 3 und 3 im 
Schnitte wiedergegeben ist 



F% 3. 





Es läuft hii-r die das Schwnmgrad sowie 
die Kurbel für den Schwinghebel-Antrieb tra- 
gende Welle in dem Hartbroncefutter eines 
langen Ringschmierlagers. Dieses Lager 
bestellt aus einer der Lflnge nach geteilten guss- 
eisernen Schate und dem eigentlichen Hart- 
broncelager Das Ganze wird durch die Blech- 
wandungender.MascIiinr und durch dm RingR zu- 
sammengehalten, wiihrend die Schrauben a und 
c den Öleinfüll- resp. Ablasskanal verschliessen 
und die Schraube b den Stand des Öles wahrend 
des Füllens zu kontrollieren gestattet 



Mit der Verwendung dieses neuen Antriebes 
gelang es also nicht allein, selbst für die Er- 
reichung der höchsten Leistungen mit den 
kleinsten Lagcrabmessungen für die Ilaupt- 
antriebstdle der Maschine auszukonimen, sondern 
es wurden gleichzieit^ damit noch verschiedene 
andere nicht weniger hoch anzuachli^;ende Vor* 
teile g< W innen, von denen aber nur die wich- 
tigsten hier erwähnt sein mögen. 

Der für die Konstruktion des Schwinghebel- 
Antriebes niassgeliiMid gewesene ( Grundgedanke 
war, wie gesagt: „die in einem sclinell 
laufenden Schwungrade aufgcäpeicberten 
grossen Kräfte unter Vermeidung jeg- 
licher Zahnradflberaetznng auf eine lang- 
sam laufende Arbeitswelle zu übertragen*. 

Dieser Forderung wird die neue Kon- 
struktion in vollkommener Weise gerecht. Der 
Erfolg davon ist, dass alle mit dem Schwing- 
hebel ausgerüsteten und früher mit Zahnrädern 
arbeitenden Biege, Schneid- oder Lochmaschinen 
jetzt bis zur Erreichung der Höchstleistung mit 
Antriebskräften bew^ werden kutanen, die im 
'Verhaltnisse zu den bbho- dafür erforderlich 
gewesenen geradezu erstaunlich gering sind. 
So zeigt z. K. F"ig. 4 eine I. K. L. U. — eine 
johnsehe Kraft-I^chstanze Universal des neuen 
Systems, d. h. eine Stanze zum Lochen von 
Materialien mit parallelen sowie divergie- 
renden Ebenen (Blechen, Flacheisen, T-Trager^ 
und U-Eisen-Flanschen und Stegen) fttr eine 
Leistung von ai mm- auf si mm bei einer 
Ausladung von 500 mm. 

Das Gewicht dieser Maschine beträgt bei: 
ca. 1500 mm grösstei Lflnge 
ca. 500 mm grüsster Breite 
ca. 1500 mm grOsster Hohe 
ca. 1000 1^. 
Die Hochstldstungen aber, entsprechend 
einer Kraftleistung von ca. 60000kg Dmck bei 
Zugrundrlfgung von Flusseiisen von 43 kg 
Fe stigkeit wird erreicht von einem Motor von 
nur 1 P.S. unter Benutzung <'in<'s Riemens 
von nur 35 mm, während eine Stanze von ab- 
solut gleicher Leistung, aber mit Zahnrader- Vor- 

sa* 
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gelrge arbeitend, bei zumindest dreifachem Ge- 
wichte erheblich mehr Kraft zuni Betriebe er- 
fordert. 

Der Erfolg ist also eine Kraftersparnis in 
den Antriebsmitteln, über deren Wert sich nie- 
mand im Unklaren sein kann, der selbst nur 



ganz oberflächliche Kenntnisse 
von dem effektiven Preise einer 
Pferdekraft hat, ganz gleich, 
ob direkt dem Dampfe oder in- 
direkt dem elektrischen Strome 
entnommen. 

Das gegebene Heispiel lässt 
aber aus den für die Dimensicmen 
und Gewichte der Maschinen ge- 
nannten Zahlen auch sofort noch 
zwei weitere durch die Benut- 
zung der neuen Konstruktion 
und Bauart gewonnene Vorteile 
erkennen. So beträgt einmal das 
Gewicht der Maschine nur ca. 
looo kg bei einer 
I grössten Länge von 1500 nirn 

grössten Breite von 500 mm 
grössten Höhe von 1500 mm. 
Das heisst mit anderen Wor- 
ten, es kommt zur Kraftc^rsparni« 
in den Antriebsmitteln noch eim 
' sehr erhebliche Kostent'rsparni> 

infolge Fortfalles grosser und um- 
ständlicher Fundamentbauten hin- 
zu. Ferner abergeben die geringen 
Allgemein - Abmessungen noch die Möglichkeit, 
auch Maschinen für die bedeutendsten Leistungen 
an Platzen und in Räumen aufstellen zu können, 
wo gussciscrne Maschinen gleicher Leistungen 
nie unterzubringen sein würden. 

<Schluss folgt.) 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Allgemeines. 

Bei den verschiedenen Veröffentlichungen 
flbt r die Erprobuiiget» der französischen Unter- 
seeboote fintlet sich eine >ianz stereotyp vor- 
kommende Bemerkung: „Das Sehrohr oder auch 
das PcHscop funktionierte vorzüglich, das Unter- 
seeboot konnte hit i init allen Bewegungi n des Ziel- 
schiffs oder des Begleitschiffes folgen". In einem 
(lit ser Tage erschienenen französischen Werk La 
Navigation sous marin von Gayet, Paris, werden 
die Prinzipien dieser beiden Apparate erklärt. Es 
wird dabei hinzugefügt, dass von einer eigentlichen 



Bewahrung irgend eines dieser beiden Apparate 
nicht die Rede sein kann. Das Periscop beruht 
auf dem Prinzip , dass die Lichtstrahlen dunh 
einen parabolisch gekrümmten Spiegel in das Unter- 
sfeboot reflektiert werden. Hier werden sie aul- 
gefangen und da die Bilder sehr verkleinert sind, 
wieder vergrössert. Beim Sehrohr werden eben» 
prismatische Spiegel verwendet. Das Sehrohr hai 
den NachK-il, dass das Gesichtsfeld sehr beschränkt 
ist, so dass das Ziel, wenn bei bewegter See <la^ 
Unterseeboot in untergetauchleni Zustande auch 
nur kleine Bewegungen ausführt, doch fortwährend 
aus dem Gesichtskreis verloren geht. Beide Appa- 
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rate versagen vollständig, wenn die See unruhig 
ist, so dass Wassertropfen die Spiegelflächen be- 
netzen und traben. Wie hier auch schon wieder- 
holt hciiK rkt i^I da-, l 'lUi :m i boot, solange es 
noch kein „fchlertreies Auge" erhalten hat, nur in 
franz ungewöhnlich selten vori&oromenden günstigen 
\'erh^ltnissen als wirksame und handliche Waffe 
brauchbar. 

Ks koniiiU ein weiterer Grund hinzu, wt leher 
die Brauchbarkeit der Unterbectraote für ihren 
Zweck sehr beeinträchtigt. Unter Wasser fahrend, 

kann das Boot bi ini W-rsagen des Sehrohres nur 

nach dein Kompass oder dem Gyroscop steuern. 
Der Kompas« wird durch die elektrischen strom- 

lührenden Leitung<n untl Ap|>arate unbrauchbar. 
Das G3'roäcop ist heutzutage noch nicht so voll- 
kommen, dass es nicht auch bei Ersehatterungen i 
oder auch durch Verlangsam ung oder 15' vr|i|,ui- 
uigung der L'mdrehungs/.ahl Missweisungen aus- 
gesetzt wAre. Man ist also auf jeden Fall ge- 
zwungen, Afters aurh bf i stillliegenilen! Zii I auf- 
zutauchen um sich /.u Miienlieren. So ImigL dieses 
Manöver noch erforderlich ist, und vor allem, wie 
auf ^.Mortie'' und „Narval" fast ao Minuten bean- 
sprucht, kann von einer GebrauchsWiigkeit der 
Unterseeboote kaum die Rede sein. 

Deutschland. 

Das Linienschiir ^Kaiser Wilhelm der 

Grosse" welches in Kiel erbaut ist, wird in di< srti 
l agen die i^rubefalirt unter Leitung der Germania, 
der Erbauerwerft, beginnen und am 22./3. in I 
Dienst stellen. 

Das Linienschiti Kaiser Barbarossa" wird | 
am I. April auf der Sdiichauwerft in Danzig in 
Dienst gestellt. 

Beide Schilfe sind in verhnllnismässig rascher 
Zeit vollendet. 

Der Bau des Linienschiffes „Kaiser Wilhelm i 
der Grosse" ist im Oktober 1897 der Aktiengesell- I 
sehaft Cieimania in Aufttag gegeJn n T")( i Kii I 
wurde Ende Januar 1898 gclegL Der Stapellauf 
fand am 1./6. 1899 statt Die gesamte Bauzeit, ' 
von (!i I Kiellegung ab gerechnet, betrug demnach 

37 Woiiiiie. 

Das Schwesterschifl" ,, Kaiser Karl der Grosse" 
ist noch rascher vollendet. Der Bau di s^tlhL-n 
ist erst Ende Mai 1898 der Schichauwerft in Uan- 
zig übertragen. Am 3. 4. 1898 erfolgte dit- Kiel- 
legung, am 31 ./4. 1900 der Stapellauf. Die Bau- 
zeit von der Kiellegung an gerechnet betragt da- 
hc r nur 31 Monate. Kin< um nur i bis 2 Monate 
kür2ere Bauzeit hat man bisher nur in England 
vor 3 bis 3 Jahren mit einigen Schlachtschiffen 
erzielt. Es war dann aber jedesmal ein gleiches 
Schiff auf derselben Werft kurz vorher gebaut ■ 
worden, so dass das gesamte Personal für diesen ] 
zweiten Hau i iu-i it, t wn:*. Kib" die erwiesene 
Leistungsfähigki ii iKi S^liieliauwerft in Elbing ist 
aber noch besonders der Umstand bedeutsam, dass | 
dieses Schiff* Oberhaupt das erste grössere Kriegs- 
schUr ist, was dort gebaut wird. I 



Beide Schiffe gehrtren zu di 1 soiji nannten 
Kaiser-Klasse, wekhe S. 433 d. Schiffbau Bd. 1 
bereits beschrieben ist. Es sollen datier hier nur 
die Hanptdinii ii--i<ini n \vlr(lc rt,""'i^( hen werden: 
Länge icwischcn den Pcrpcndickeln . 115 m 

Breite 30,4 „ 

Tiefgang (nrittlerer) 7,8-} ,, 

De])lacement 1 • aoo t 

Geschwindigkeit (Knoten) .... ]8 

Ind. Pferdestärken Z3000 

Armierung: 4 24 cin-.S.-K. in Barbette-Törmen 
12 15 cm S.-K. in Kasematten 
6 — 15 cm-S.*K. in Ein^eldrehtürmcn 
13—8,8 cm-S.-K. und 12 — 3,7 cm- 
Maschinen-Kan. 
5 ünL-W,, I Cb.-W. Torpedolati- 
zierrdir. 

Dicke de>. f"iürt(li>nii;'ers . . . 300—200 mm 
„ der Barbeliciürme , . . 350 mm 
„ der 15 em-S.-K -Panzerung 150 mm 

der KommandotOi ine . 250 u. 150 mm 
,, des Unterwasaerpanzerdccks 75 mm 
„ des Cberwasserpanzerdecks 60 mm 
Kohlenvorrat normal .... 700 t 
„ mit Zuladung . . 900 t 
Besatzungszahl ...... 660 

Das vrr!f!ngfTte KOsten]ian/> r->iiiff „HagCn'* 
traf auf der KOckreise von S()itluaU zwisi lu n Kiel 
und Danzig in der Ostsee stfirmischcs Wetter 
bei n(iril\v<-'--t!ii-hrn \\'iin!i'n. Br-i ■-n'rn'v Marsch- 
gescUwir.i]ii.;ki il von etwa 13 Knetui lag das 
Schiß' fast stets relativ quer 2ur See i;- liat sich 
hei dieser Fahrt als ausserordentlicii seciQchtigcs 
Schiff" bewahrt. Das Arbeiten auf Deck wurde 
durch starke Eisbildung freilich sehr ersehweit. 
Sonst hat aber alles vorzüglich funktioniert, da es 
dem Schiff gelang, genau zu der von vornherein 
h( I erliiH'ten Stunde im Danztger Uafcn von Neu* 
fahrwa.'jser einzulaufen. 

Der kleine Ki»uzer ,, Nymphe", «lesseii 
Hauptangaben hiei sein in wiederholt wied»^rgeg( ben 
sind, hat jetzt alle Probefahrten zur Zufriedenheit 
erledigt. Derselbe bleibt bis zur Indienststellung 
des Torpedoschulschifts „Blücher" im April zur 
Verfügung der 'rorpedovcrsuchskominission. 

Bngland. 

Die Frage der schnellen Bekohlung von 

Schiffen ist eine der wichtigsten in den Kriegs- 
marinen geworden. In England wird das Interesse 

der einzelnen KriegsschitV« für diese Frage da- 
durch noch besonders angefacht, dass die Leistun- 
gen derselben jedesmal veröffentlicht werden, wo- 
durch besonders hvim k!i i. Ii/i itim n Bekohlen 
mehrerer Schiffe desselben Gesc " waders unge- 
wöhnliche Ergebnisse erzielt werden. Noch vor 
zwei Jahren war ilie höchst*- Leistung lities 
Sriiiffes 120 t in (K r Stunde. \h-n Ri kord liieit 
die „M;(ie>,lie" . Inzwi^elien ist diesei aber wieder 
und wi( der auch tluicll andere .Schitie i;eM lil;n;en, 
So brachte es „Prince Georgv" üuf 199 t,. dann 
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wieder „Majcstic" auf 200 t. 
Der beste f^ekord ist jetzt aber 
%'ün dem Scinvesterschifl" der 
f,Hajestic", dem „Mars", geliefert. 
Dieser kam 9^'^ Uhr auf der 
Kl >li!< luitternahmcstclle an , f)( - 
gaiiii mit dem Bekobltn um 
II Vi Uhr und hatte 5 Uhr 
abeiuls 1070 t flberycnoiiiinetl 
bei einer Mittagspause von 
•/j Stunde. Es ergiebt dieses 
eine DurchschnUtBleiBttuig 
von 203,$ t. p. Stunde. In 
einer Stinide hat freilieh „Ma- 
jestic*' diese Lctstung noch übcr- 
troflen, da derselbe hierin 
208 t übergei^oinmm bat. Wie 
derselbe jet^t ati^iiUt, wflnK <r aiirli den „Mars" | 
im Durehs. hnii'.vi (>kord geschlagen haben, wenn ihm ; 
nicht zeitweilig die Entnahme der Kohlen aus» dem Ma- 
p^azin und dem Prahm erschwert wire. — Jedes Schiff 
lii ii.) Hekohh II Ti luperley-Apparatc zur Ver- 
fügung gehabt, mit denen die Kohlen auf einer 
Seite von PrShmen eingenommen wurden. Auf 
der andern Seite hallen die Werftkrflhae beim 
Cbernehmen aus den Kohlenlagern. 

Das SchiachtschifT „ImplacablC hat Mitte 
Februar wieder verschiedene Probefahrten ge- 
macht, nuisste dieselben indes^i n ji desmal wegen 
Warmlaufens verschiedener Lagcs aufgeben. 

Das Schlachtschiff wAlbemarle** soll am 
5. Marz, das Schwesterschiif ^Rttasel** am 21. Fe- 
bruar V(in Strtpi 1 taiiii n. IJeidc Schiffe gehören 
zum Duiicau- l und situi 123,5 '^'ig. 23 m 
breit, 8,1 m tief, erhalten 14000 t Deplacement 
und eine Geschwindigkeit von 19 Knoten, die mit 
iSooo !. P. K. erreicht werden soll. Die Armie- 
rung besteht aus 4 — 30,5 cni-S.-K , 12 i5,2rm- 
S.-K., 12 — 7,6 cm-S.-K., 6 — 4,7 cm-S.-l\., acht 
kleineren Geschot/.en und 4 Uiuerwassei-Lanzier- 
rohren. Der GOrK'lpanzer leiciit vom hintern 
Harbettetin m bis /um Vordersteven un<l bis 1 ,52 m 
unter die Konstruktions-Wasserlinie Auf 87 m 
Lange ist derselbe 178 mm dick und verjüngt sich 
von hier nach vom auf 50 mm. Nach oben reicht 
derselbe auf ganzer Länge bis zum I'.uteriedei k, 
auf dem die 8 — 15 cm S.-K. in Kast inailen stehen. 
Hinter der hintern Barbelte besteht die Aus>en- 
haut aus 2—13 mm-Nickclstahlplatten auf einer 
13 mm dicken Siemens-Stahlplattcnhinterlage. Zwei 
Panzerdecks sind vorhanden. Das obere li<gt 
horizontal auf dein Gortcipanzer, bildet aUo einen 
Teil des Batteriedecks. Innerhalb der Barbeltcn 
ist es 51 nun, davor 25 mm tiick. Das unter«- 
Panzerdeck liegt innerhalb «ler Hiirlu tt< n 80 eni 
Ober der C W f.. und sdurtgt sich hier an thn 
Seiten an die Unterkante des Panzers fahrend ab. 
Dasselbe ist nur 25 mm dick. Vor und hinter 
der Citadelle srhr.lgl sieh die Dt ( kslUu ht ab, so 
diixs das untere Panzerdeck liier fast hoiizonlul 
mit Diur |;eringer Wölbung an der Unterkante des 




Pan/ers" verlauft. Dasselbe ist hinter der aclitorn 
Barl)ette 50 mm, vor der vordem ßarbettc 25 mm 
dick. Auf dem untern Panzerdeck im mittleren 
Teil sind Kohten untergebracht. Alle OfTniingcn 
im imtern Paii/tn!i < !■;. di. niclit im Gefecht wasser- 
dicht verschlossen gehalten werden könuen, sind 
mit KofierdSmmen umgeben 

Dicke des vordem KomtnandotUTRis . . 30,5 cm 
„ „ hintern „ . . 13,5 „ 

der Barbette-TQrme . . . 35,4 — 37,9 „ 

•. i> *5 cm-Kasematten .... 15,3 „ 

Der gesamte (licken- vertikale Panzer ist aus nach 
Kruppschem Wrfahren gehärtetem Nickelstah! her- 
gestellt. Die \'< rteilung des Panzers und die Ge- 
scbQUaufslellung geht aus beigefOgter Skizze her- 
vor. Die Geschwindigkeit von 19 Knoten soll 
mit natflrlichem Zuge auf achtstündiger Falirt cr- 
reiihl werden. 24 Belleville- Kessel liefern den 
Dampf. Das Gewicht der Maschinen- un^l K< v^el- 
atdage soll 1580 t betragen. Der normale Kohlen* 
Vorrat beträgt 900 t Derselbe kann auf 2000 t 
gesti'igert werden. 

Dtr ! lauptangabendcr Maschine sind folgende: 

(.ylinderdurchmesser . . . 85,137 u. 2 X '60 cm 

Hub ISS cm 

Umdrchun.gen ..... 130 
Anzahl der Helleville-Kossel 24 
Gesamthcizfläche . . . . 4170 qm 
Betriebsdruck der Kessel . ai kg p. qcm 
Dampfdruck in d. Maschine i7Vt n » » 

Der Schiffskörper ist nach den neuesten 
Prinzipien konstruiert. Der Doppelboden reicht 
Ober *!., der Schiffshinge unter Maschinen- und 
Kesselräumen um! Munition-kaimtirni Insprsamt 
sind 320 wasserdichte Abteilungen vorhanden. 
FOr Unteibringuog der Kohlen allein werden 
52 Räume benutzt. 

An Booten sind 18 vorgesehen. Hierunter 
2 — 17 ni-Dampfbeilioote. Am H.r.iptinast ist ein 
mit 36 t Belastung geprüfter Ladebaum. Beide 
Masten sind aus Stahl zu erbauen und tragen 
einen Gefechtsmars und eine Scheinwerferplattform. 
In den Gefechtsinarsen stehen je 3 — 3-Piünder- 
S.-K. Die Schiffe gleichen, abgesehen von den 
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I )inieiisii>n{ n, iltr Koi tiiidable-Kla , linbcn mir | 
jjeringcic Fanzcrdicke, aber holuic (jt»clnvindig- 
keit bei um looo t gerinK<"reni Deplacement. Be- 
rürks'chtitjt man, tla-^s tiacti allen t>i.,IiL-i iu;eii prak- 
lisclieii Krtalirunj(L'ii ;in Kl !l^tlall dt r l'anzcr nicht 
SO leicht durchschla^'cn wird, wie ilieoretische Be- 
rechnungen far senkrechten Aufschlag der üe> 
schösse es trieben, da senkrechte Treffer nur 
selir N<l(tii sind, so imis> man die Duman-Klasse 
gegenüber dem Forinidable-Typ ganz entschieden 
als |;;ros5en Fortschritt bezeichnen (s, Beschr. d. 
Forniidable-K lasse S. 107, Bd. i d. Schiffbau». 

]>vv klilii' Kn-u/cr ,,Pandorn" cn cielite 
aut i an 1 8 ■'tundigen Kiihlenvfrbrauchslatirt, die 
iiule>>seii weijell Nebels nach 7 Stunden abije- 
brocIiLQ werden musste, mit 5000 LP.K.. 18,635 
Knoten Geschwindigkeit bei einem Kohlenverbr&iieh 
von 1,06 kg. 

Der Torpcdobootszerstörer „Myrmidon" 
ah.-.olvifite am 12. a. eine Probefaiirt mit tolgcn- 
den Ergebnissen: 

Ind. I'f'T(iL-.truk»-n 6303 

l'uuluiiungcü 377»^ 

(m schwindi^keit (Knoten) . . .. . 30,229 

LultQberdruck , 70 mm 

Als Mittet aus 6 Meilenfabrten mit ganz 
leichter Belastung wurden 30,534 Knoten Ge- 
scbwindigkeit erreicht. 

Auf einer Kohlenverbrauchsfahrt betrug der 
Kt.ililenverbrauch bei 6623 1. 1*. K., 379,4 Umdreh- 
ungen und 30 134 Kauten 0,97 kg p. 1. P. K. und 
Stunde. 

Die Admiralität bat kOrzlicli 2 Fracht» 
dampfcr gekauft, welche nur zu B«koliluii^B- 
zwecken verwtmdel werden sollen. Es sind 
dieses „Khaki" für das Kanalgeschwadcr und 
„Nubian" fQr das sadaiVikanische Gcbchwader. 
Ein anderes Schiff ist gleichfalls erworben und 
-(11 als Reparaturschiff eingerichtet werden 
Ein viertes Schiff, der „DistiUer", ist als DesÜ- 
lierachlff mit grossen Friscbwassererzeugern aus- 
-( rfi t( t Alle 4 Schiffe haben 13 — 14 Knoten 
Geschwindigkeit. 

Auf dem geschQtzten Kreuzer II. Klasse von 

=,6i:o t Dt |ila( rim-nt Eclipse wird jetzt t ine an- 
dere Armierung eingebaut. Dieser sowohl, wie 
die 8 aus den Jahren 1895 — 1896 stam inenden 
Srh'.viste! schifte trugen bisher 5 15 cm S.-K., 
6 12 cm S.-K., 9 — 7,6 cm S.-K., 7 — 4,7 cm S.-K. 
und 5 Masch. -Gew. An Stelle der 6 12 cm S.-K. 
werden 6 — 15 cm S.-K. eingebaut. Die Armierung 
wird dadurcli dieaeibe werden, wie auf den im 
Vorjahr vt^endeten 3 Schiffim des Hermes«Typ. 

Der 5. März Svird rim- ul■^"'^-■~t l\ IVtlcl/aillL; 

iür die englische Marine erhalten, da an diesem 
Tage 4 grosse KriegMehlffe von Stapel laufen 

werden. Es sind d die beiden Schlachtschitt'e 
von je 14000t „Aloniagu** in Devunport, „Albe- 
marle" in Chathatn und die beiden Panzerkreuzer 
1 Klagst „Kcnt" von 9800 t und „Drake" von 
141ÜÜ t. Die Beschreibung von »Montagu" und 



„Albemaih-" ist voi siebend (Di im ..n K I.,-- 1 1 ;.^e- 
geben Der Panzerkreuzer ^Kenf* .t;eh«<rt zu den 
4 Schiften der Essex-Klasse (Beschr. s, S. lui d. 
Schifl'bau Iii Der Panzerkreuzer „Drake" bildet 
mit seinen Scinveslerschiflen „Gootl Hope", „Le- 
viathan" und Alfre<i" den grüssten Panzer- 

krcuzer-Typ der Welt. Eine Beschreibung wird 
in der nächsten Nr. des Schiffbau gebracht werden. 
,,Good HopC'ist am 21. 2. Ix i Faitfield abgelaufen. 
Alle 4 Schifte haben lange auf Stapel gelegen. 
Die KiellcRunp der beiden Schlachtschiffe und 
lies Pan2< i kn u^ers „Kent" ist im Oktober 1899 
erJolgl, iliejeiiige des Panzerkreuzers „Drake" be- 
reits am 24. 4. 1899. Die Ablaufstennine sind ur- 
spi ftuL^Iii 1. auch viel frilher geplant gewCsen. Die 
Liberl>urdiii)g der englischen Wertten hat die 
Hcrauasdiiebang der Termine veranlasst. 

Nach Mitteili'.nf^t n cnglisch< 1 ! : -m; l : i 
solli n im Etat Turderungen für Unterüccbootc 
aufgenommen sein. Es sei hier erwähnt, dass 
Lord Goshen in den vorjährigen 1 .iat'^\ erhand- 
hingen noch die Ansicht geäussert hui, dass der 
Bau von L'nlerseebooten für England gar nicht 
in h'rsL^a kftine. Die Tageszeitungen behaupten, 
die neuen Unterseeboote seien vom Typ der 6 
neuen amerikanischen Boote der Mocassin-Klasse 
Da diese nur su geringen Aktionsradius besitzen, 
wird dieses wohl nicht zutreffend sein, denn der 
.AUiniisi adics »uiss die englischen L'nler^i LtM>ote 
mindestens beiahigen, die Küsten Frankreichs zu 
beunruhigen. 

Der Panzerkreuzer „B«Chailte" Vom Cre*»y- 
Typ (Dctailiieile Betüchr. s. S. 251 und 397 des 
Schiffbau 11; ist am 21.-2. bei Brown and Co. in 
Clydcbank abgelaufen. 

Prankreicli. 

Auf >l n .Aiiiang Februar unternonnnenen 
\s. ;i( t' n Probefahrten < m iclu«- <las Panzerschiff 
„J«ina" i-S 4b d. bclntibau) mit 120 L indreliungeu, 
15000 1. 1*. K. ( twas Ober 17 Knoten Gescbwindig« 
keit. Vorgeschrieben waren 125 Uiiidr<-hungen bei 
15500 I. P. K. und 18 Knoten Geschwindigkeit 
So weit die Maschiiienleistung zu steigern, war aber 
nicht raögticb. Auch sollen die ScbiflMChwing- 
ungen nnertrigllch gewesen sein. Man wird 
wohl etwa einen Monat mit den 1 1 Ii : d t Iii ii -r 
wordenen Reparaturen und Änderungen zu ihun 
haben. 

Der Torpedoavtso „Lance" vom Bombc-Typ 

L 59,2^ B 6,7, T 8,3 und 437 t Deplacement hat 
anstelle der froheren Lokoniotivkessel jetzt Wass^r- 
rohrkessel vom I)a 1 > nijile - Typ erhalten. Auf 
den Probefatirtcn hat derselbe die ursprangliche 
Geschwindigkeit von 18 Knoten wieder erreicbt. 

Die R«paratnr des Ho«lneetorped<»booto 

„Trombe", welches bei den ersten Probefahrten 
gegen einen Fel.sen lief (S. 59 d. Schiftbau» und 
sich hierbei den Bug zerschellte, zieht sich .sehr in 
die Länge, da das erforderliche Nickelstahlmaterial 
nicht so rasch beschafft werden kann. Die Gcsaiut- 



Digitized by Google 



kosten der Reparatur werden etwa 80000 Uk. be- 
tragen. 

Das Schwesterboot „Audadenx^ welches 

bcn it- ViUlt 4 Monate lanj; mit Erledigung der 
Probefahrten zu thun bat, hat t-tiülich die verlangte 
Oeschwüidlgfcelt von 26 Knoten «rreicht und 

um ü,2 Knoten flberscIniHen 

Anfangs Februar hat itn Mittchiiecr von ToU' 
Ion aus efn nächtlicher Torpedobootsangrlff auf 

das MiitrliiK i rgcschwader slatts:t fiin(li ii Das Ge- 
schwj,il( 1 1)^ ^u-lit aus 6 Pan^crsflufttn uiiU 3 Kreu- 
zern und fuhr abf{»-blfndet. 6 Torpedoboote unti 
3 Torpt-dobootszerstörer suchten das Geschwader i 
auf und entdeckten dieses zwischen 3 und 5 Uhr | 
morgens. Der Angriff ist über Erwarten erfolg- 
reich gewesen. Das Panzerschiff .^Aint Louis" 
erhielt einen Torpedo vom .Cyclone*. Femer 
wunlf „Charlr-. MnrtrI" durch einen Treffer vom j 
Turpcdobüut 97 unti „liouvet" durch einen solcbi n 
von Nr. 99 nach den geltenden Vereinbarungen 
ausser Ccfi cht gesetzt. 

Auf dem geschützten Kreuzer „Jurien de 
In Ornvlftre** werden die letzten Maschinenteile 

montiert. Es ist dieses der letzte im Bau befind- 
liche geschützte Kreuzer Frankreich». Weitere 
sind auch in dem neuen Flottenbauprogramm nicht 

vorgesehen. 

Der dcsiguieric Kuinmaiidant des Untersee- 
boots „Algerien* Leutnant Tadie soll Versuche 
mit einein Telephon ohne Draht marhct? Diese 
Versuche sollen bezwecken, <-ine Wrbnidung des 
untergetauchten Unterseel)oot.s mit einem andern 
Sdiiff oder der Küste herzustellen. 

Der Torpedobootszerstörer »Pique** isiehe 
S. 460 d. SchiffTbau I) ist immer noch mit der Er- 

letligung der Prob' 'nhrf'-n hrsrhnfriurt Der.st lbe 
soll im April in tlen Gesciiwaderveroand treten, j 
Fortwährende MaaohlnenhaTArlen verz<^em ; 

aber seine Fertigstellung. ' 

Auf dem Torpedoboot 245 von 37,5 m Lange 
und 86 t Deplacement e^dodicrto ein Rohr des 
Du Teinple-KeaMly wodurch 3 Heizer schwer ver- 
brüht wiirdi-n. 

Der Pauzerkieuzer ..Jeannc d'Arc'% welcher 
schon länger als 4 Jahr sich im Hau befindet, 
wird in den näclisten Monaten die Probefahrten 
beginnen, da er bereits hierzu in Stand gesetzt 
wird. Mit na7 ' t Deplacement soll derselbe 23 
Knoten Geschwindigkeit erreichen. FOr Panzer- 
kreuzer wird die ,,Jeanne d'Arc" daher voraus- 
sichtlich eiiv ri ( M >. luviuili,;^,! itM ( k' M d aufstellen, 
üb dieser Rekord aber lange behauptet \vt :d. n 



wird ist fraglich, da schon England mehr als ein 
Dutzend Panzerkreuzer in Bau hat, die ebenso 
rasch laufen sollen« 

Italien. 

Es ist in Auswich! i,n.;nommcn, dass das 
italieniache Geschwader am 4. April nach 
Frankreich ffthrt und in Toulon vom Präsiden- 
ten begrüsst wird. 

Nach Le Yacht 23./2. sollen die beiden bis- 
her in Spe/./.ia und in Castellamare in Bau ge- 
gebemii 1 1 i": HTc „Regina Elena" und ,,Re 

Vittorio Bmanuele Iii" geringe Verschieden- 
heiten aufweisen. Das erstere soll eine Totallftnge 
von 145 m izw. d. Perp. 133 ni) 23 m Breite und 
J2600 i Ueplacemcnt erhalten, wahrend das letz- 
tere eine Totallange von 144,5 (^W - d. Perp. 
132,6 m), eine Breite von 32,4 m und ein Depla- 
cement von 12635 * erhalten soll. Auch soll die 
.Xniiif iunL; des ersteren 3 30,5 cm-Kan., die des 
letzlern nur 2 — 30,5 cm-Kan. enthalten. 

Japan. 

Das Schlachtschiff „Hatsuse'* <s. S. 353 d. 
Schiffbau, II» ist nach der Teilnahme an der 
Flfiiti III t vue in Spithead nach Japan abgedampft. 
Erbaut ist dasselbe bei Armstrong, Whitworth a. 
Co. in Newcastle on Tyne, konstruiert von dem 
ScbiiTbaudirektor des Werks Mr. Philipp Watts. 

Vereinigte Staaten. 

Von den 3 in Bau befindliehen Schiffen der 

Maine-K!r!<^M- rjlinlt die ,.^!;^itK•" Niclausse-KeBScl, 
die btidi 11 ainici !) I Ix.ii iiyci ofl-Kessel. Die 5 in 
diesem Jahre vergebenen Schlachtschiffe sollen 
Habcock- und Wilcox-Kessel erhalten. Über die 
Kreuzer ist noch nichts bestimmt 

Die Vergebung der 14 neuen Schiffe ist 

anfangs Februar endgültig bi ^timrU Jr t in 
Scblachtschifl" mit Kupfer- iiiul I iolz-lkkleiduny: 
haben erhalten: Moran Hws. Co. Seattle; Newport 
News Works Virginia; Bath Jron Works, Bath, Me.; 
3 Schlachtschiffe ohne Kopferbeschlag: Fore River 
Engine Co., Quinc\ , Mii^.s 

Je 2 Panzerkreuzer ( 13 800 t) haben erhallen: 
Cramp a. Sons, Philadelphia: Union Iron Works> 
San Francisco; Newport News Wfilv^, X'irijinirj 

Je einen sogenannten geheliut/.icu Kreuzer 
haben erhalten: N« alir a l.< vy, Philadelphia: Bath 
Iron Works, Bath, Mc.; iNcwport New Works, 
V'irginia. 

Der Fertigstellunns'.cniiin für alle diese 
Si hifle ist fttr den Juni 1904 vorgesehen. 



Patent-Bericht. 

Kl. 13 d, No. 116833. Vorrichtung zum Aus- ' l'm aus Abdampf das darin enthaltene Öl 

scheiden von fettigen Bestandteilen aus Dampf. | und Fett usw. behufs Wiedergewinnung auszu- 
William jamcs Baker, Searborough (EngL). scheiden, wird der Dampf in einem mit den Kon» 
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dcii-sator in X'er- 
bindung stehenden 
Gefäss a beim Ein> 
strömen duioli eine 
Öffnung I» zunächst 
tjtgen eine Platte 
c und durch diese 
s(» nacli unten ge- 
leitet, dass crgegcn 

Wasser strömt, 
das sich im un- 
teren '["ei! de;^ Ge- 
fässes befindet und 
von Zeit zu Zeit, 
M)l)ald sich litu- 

genügende Ül- 
schicht auf ihm an* 
ges;iniiui-lt fiat, ab- 
gcsugcn wird. 
Nachdem der 
Dampf gejjen das 
Wasser geleitet ist, 
stösst er, bevor er durch eine ubenliegende Öffnung g 
abströmt, noch gegen FangpJattt-n welche die 
etwa noch nicht ausgeschiedenen fettigi n Bestand- 
teile aufiuhinen und in ilas Wasser ableiten. 

Kl. 65 a. Vorrichtung an ächwimmkrahnen 
zur Erhaltung der horizontalen Lage. Alexander 
Ephraim Brown, Cleveland lOhio, V. St. A. . 

Bei der vorliegenden Krlindung soll das 
Krftngen des Krahnpontons beim Belasten dadurch 
niöulirli'-t \ rriiiindcrt werden, tiass sich ein schweres 
ücwitiii 27 selbslihatig nach der austauchenden 





Seite verschiebt. Zu diesem Zweck ist in dem 
Ponton an jedem Ende ein mit Wasser gefOllter 
Behälter (7, 8) mit einem Schwimmer (10, 11) an- 
gebracht. Die beiden Schwimmer sind durch eine 
über Rollen 14 und 15 geleitete Schnur verbun- 
den, und ebenso stehen die beiden Wasserbehälter 
7 und 8 durch eine ofTene Rohrleitung 9 mitein- 
ander in \'erbindung. Kränzt somit di r P.inton 
bei Belastung des Krahnes nach der einen Seite, 
so muss dies zur Folge haben, dass das Wasser 
in dem an der < intauchendi n .Seite liegenden Iii - 
\\ä.\Wr steigt unil in dem anderen fällt. Hiermit 
verschiebt' sirh auch die die beiden Schwiinnier 
10 und II V( rliindi iule Schnur 16, und diese Be- 
wegung wird nun benutzt, um mit I^lilfc eines ai) 

s«unM,ii. 



der Schnur 16 befestigten Hebds einen Motnr so 
anzulassen, dass er die Verschiebung des Gewichtes 
rj in entsprechender Weise bewirkt Zu diesem 
Zweck ist mit dem Motor eine Seiltrommel ig ver- 
bunden, durch welche ein Qbcr Rollen 24 und a6 
geleitetes Seil 93 angetrieben wird, dessen Enden 
einandi r gei^n nüber an dem auf einer Bahn ver- 
schiebbaren Gewicht 27 befestigt sind. Tritt somit 
beim Belasten des Krahnt s ein Krängen des Pon- 
tons ein, so wird durch die Schwimmer 10 und 11 
mit Hilfe der Schnur 16 und des Hebels 16 der 
Motor in Betrieb gesetzt und alsdann das Gewicht 
37 nach der Seite gezogen, an welcher das Aus- 
tauchen des Pontons eintritt 

KI 47t" No. 117 185. Metallstopfbüchse für 
Heissdampfmascbinen. Ascherslebener Masrhinen- 
bau-Aktien-Gesellschaft vorm. W. Schmidt u. Co., 
Asdiersleben (Prov. Sachsen). 

Bei den Versuchen, die sogenannte, aus kegel- 
förmig geschnittenen Ringen von Weissmetall» 




legierung, — die sich bei Druck sowohl nach innen 
wie nach aussi n dicht anpresse n, — hergestellte 
Metallliderung auch bei Heissdampfmascbinen an- 
zuwenden, hat sich gezeigt, dass die Temperatur 
des Cylinderdeckels und der Kolbenstango für die 
verwendete n Mctalllegierungcn zu hoch ist und 
dass deshalb ein Ausschmelzen, mindestens aber 
ein Fressen befOrchtet werden muss. Diesen Obel- 
stand soll tiutch die patentierte Eiiniiiiluiiu da- 
durch abgeholfen werden, dass die MetaUliderung a 
so weit nach aussen verl^ wird, dass einerseits 
vom Cylinderdeckel her weniger W.irme zu ihr 
gelangen kann und dass andererseits auch die 
Temperatur der durch sie streichenden Teile der 
Kolbenstange eine geringere ist. Nur ein kleiner 
Teil dt s durch die Stopfbüchse gK itenden Stückes 
der Kolbenstange ist dt r .Admissionstemperatur 
des Dampfes auf nur sehr kurze Zeit ausgesetzt, 
und kann daher ein zu starkes Erwärmen dieses 
Teiles nicht wohl eintreten. Um dies zu erreichen, 
ist die Kolbenstange am Cylinderdeckel von einer 
entsprechend langen BOdise b ohne Packung eng 
umschlos-.! n, uiul erst an diese schliesst sich l ine 
zweite Büchse, in welcher sich die Metallliderung 
a befindet. — Da bei der hierdurdi vergrOssertcn 
Lange der Kolbenstange infolge Durchh.lngens 
oder auch Durcblederns leicht l'belstände eintri ten 
könnten, wenn die Verlangerungbaohse b und die 
Metallliderung a mit dem Cylinderdeckel direkt 
verbunden würden, so ist die Verlängcrungbüchse b 
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gegenüber dem Cylindcrdcckcl durch ein Kugel- 
gelenk beweglich gemacht, welches wieder fOr sich 
\ < rsclii< f)har auf den Dt-ckrl an^foriinot ist. in<J( iti 
der Kugtlgflenkring c glalt auf diesem autruliL 
Hierdurch wird eine allseitige Vcr^chiebbarkeit des 
ganzen StopfbOchscnkörpers herbeigefOhrt. 

Kl. 35 e, N'o. 117646. Vorrichtung cur regel- 
baren \"ei"teilung des Baggergutes in 
prlhmen. Joseph Edwards, New- York. 

Die vorilegende Einrichtiugg hat den Zweck, 
das Baggeigut in Baggerprahmen dadurch ganz 

für ' 




gleichmSssig zu verteilen, das'^ «s nach Belieben 
an verschiede nen Stellen eingeführt werden kann. 
Zuglt-ich soll die Geschwindigkeit des einfliessen- 
den Materials so verzögert werden, dass sich hier- 
bei schon tlit! festen Bestandteile vom Wasser 
scheiden. Der Baggerprahm ist deshalb durch 
ein Langsschott i und Querschotte a in eine be- 
liebige Anzahl, — in der vorstehenden Zeichnung' 
strhs, — .Xhtcilungcii 3 bis 8 geteilt, über wel- 
chen eine Rinne 23 angeordnet ist, welcher durch 
einen gegabelten Teil 33 a das Baggergut zugc- 
fOhrt wird. Zum Ableiten des letzteren narh den 
einzelnen Abteilungen sind über diesen in den 
Wandungen der Rinne 23 Öffnungen ^7 , 30 , 3a 
angebracht, wi ii he durch in hi lii liigen Stellungen 
feststellbare Klappen 28, 31 und je nach Be- 
darf gesdlloaaen oder geöffnet werden können, so 
dass man also im stände ist, irgend einer belie- 
bigen Abteilung oder auch mehreren derselben zu- 
gleich das einlaufende Bag.t;ergut zuzuführen. 
Die seitlichen Klappen können auch durch 13oden- 
klappcn 34 (Fig. 3) ersetzt werden. — Ausserden 
Öflnutigen in di r Rinne 23 sind auch in dem ge- 
gabelten Teil 23a derselben durch Klappen 25 
verschliessbare Oflhungen vorgesehen, so dass 
man also im stände ist, auch durch diese das 
Baggergut einzulasseti , bevor es in die Rinne 23 
gelangt. — Um ausserdem einen Ausgleich des 
Baggergutes bezw. des Wassers zwischen zwei 
benachbarten Abteilungen zu ermöglichen, befinden 
sich in den Schottwflnden durch Schieber 11 ver- 
Bchliessbare Öffnungen 9 und ferner an der Ober- 
kante einstellbare Klappe 17. Zum AUdten des 
Wassers ist am Ende des Laderaumes dne von 



der Mitte nach beiden Seiten abEslIende Rinae it 
vorgesehen. 

Kt 24 b, No. 117 608. Kohlenstaubfeucru".£ 
Zusatz zum Patent 112526 vom 14. Juni 1899 
Hugo Buderus, Hirzenhalm (Oberhessen). 

Bei der Einrichtung nach Patent 112526, a 
welches auf Seite 55 des „Schiffbau", Jahr^a:,. 




1900 berichtet worden ist, hat sich der ('bcIsj-L 
geltend gemacht, dass das vom Windnt 
kommende Rohr f zu weit nach vorn liegt 
dass infolgedessen keine genügende Einwirlniiic 
der zuströmenden Luft auf das Kohlenstaub!, 
gemcnge stattHndeL Aus diesem Grunde ist ix 
dem vorliegenden Patent das Rohr f weiter oati 
hinten verlegt. Dies kann auf verschiedene \V 
ausgeführt werden, und zwar am besten ^0, v 
in Fig. I gezeigt, indem man das Rohr f als F 
Setzung des Leitungsrohres h ausbildet und in iL- 
selbe hinein das Dflsenrohr a verlegt. Sclb>: 
standlich kann auch die Konstruktion nach Fi; ■ 
gewählt werden, bei weldier das DQsenrohr c dura 
die ROckwand des hinten geschlossenen Rohres 
geführt ist, während das vom Lufterhitzer » 
mendc Rohr f in der Nahe der Rückwand c 
einmondet. — Damit die hdsse Luft nur so det 

oberen Seite der 



DüsenOffnung den 

zugeführten 
Kohlenstaub trilTt, 
ist an der Ein- 
trittsstelle des 
Rohres f in h eine 
entsprechend ge- 
bogene (Querwand 
m eingebaut, wel- 
che das DOsenrohr 
a von unten zur 
Hälfte umgiebt. 

Kl. 13 a, No. 
117696 Wasser- 
röhn.iiki ■''lel mit 
gewellten Rohr* 
wanden. Hermann 
Garbe, Pankow b. 
Berlin. Zusatz zu 
Patent 100 981. 

Bei den Kes- 
seln nach Patent 



fig.9. 
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loo 981 hat es sfrh als wUnschenswert berausgcstellt, 

vollständig rundr Kessel oder Kessel mit bellt hiii ^'>- 
wOlbten Tdlca mit wcUcnförmig ausgebildeteo Kohr- 
wAndcn zu versehen und dabei doch zugleich zu er- 
reichen, da^s die Siederöhren, w'n hrini 1 laupts)at< nt. 
von innen, d. h, ohne Süssere KinUlhrungsöttiiungen 
füt- dieselben; eingefOhrc worden können. Der 
nach Paitent 100 pSi u « llenförmig an*;c;r'fiilrli tt 
I i i! ilt (• Rtjhruaiul v.iid deshalb noch dctan iih- 
g< stu;i, dass. in jede Abstufung eine oder mehrere 
Rohrreihen ipOnden , sodass also der zur Auf- 
nahme der SiederOhren dienende Teil nicht nur 
t ine Wcllenform nach der einen Richtung, sondern 
auch eine Trcppenform quer dazu erhalt, wie 
Fis 3 tind 4 z< igen. Da nur immer zwei Rohren 
aa' in leneinander stehen, so ist es auf diese \Vi is< 
niüylich, jede derselben bequem bis an die be- 
treffenden Stufen heraazubringen und dann von 
innen einzuziehen. 

Kl 65 a, N'o. 117 122. Schnell lösbare Be- 
fcstiguiigs\oriichlung für als Rettungsllösse hcr- 
. gerichtete Schiftsteile. Larmont 

•^1»ß-«®S Young, Neapel. 
« 1^ Mit der ^eschotzten Ein- 

fiflittiii^ snllni saintliihe Be- 
feslij^ungsvorrichtungen von Ret- 
tunf^fldssen oder auch schwimm* 
f.lhig gemachten Schiflsleilen, 
welche beim Unterijang auf- 
schwimmen , gleichzeitig gelöst 
wcrtlen. Dir riifrsuijun!; der 
Muissi: pp. ist so gedacht, dass 
sie an verschiedenen Stellen 
Halten e besitzen^ welche in 
kurze Kettenenden 1, die am 
Schiffskörper befestigt sind, ein- 
greifen. An den Haken e be- 
nnden sich Hebel b, die samt* 
lieh durch i ine j;( in< insame 
Kette a derart miteinander ver- 
bunden sind, dass sie beim 
.Anziehen der letzteren die 
Haken e ausser Eingriflf mit 
den Ketienenden ) bringen. 

Kl. 38 h, No. 117263 Verfahren zur Kon- 
serviirung von Holz. Berliner Holzkomptoir, 
Bcrlin-Charlottenhur^^ 

Durch das vorliegende Verfahren soll er- 
reicht werden, Thceröl, welches sich als eins der 
bcsun I^littel, Holz VOT Aulnis zu schätzen, be- 
währt hat und von welchem schon sehr geringe 
Mengen zu diesem Zweck genügen , in ganz fein 
virtLÜtem Zustande bezw. in Lösung so in das 
Holz einzuiohren, dass sämtliche Poren damit 
durchdrungen werden und somit der Verbrauch 
an Thecröl w rs, müi |i vermindert wird. Es wird 
hierbei von dem Umstand Gebrauch gemacht, dass 
sich TheeröT in starken wässerigen SeifenlOsungen 
gut und reichlich löst. Wird eine solche Seifen- 
Tliecröllösung in viel Wasser gegossen, so ent- 
steht eine äusserst feine Kmulsion — nicht Lösung 
von TheerOl mit Wasser bezw. verdOnnter 




Seifenlosung, und mit dieser ist man im stände, 

das TIi' Liü! in ganz fein verteiltem Zustande in 
beliebig geringeren oder grösseren Mengen bis in 
das Innerste des Holzes einzuführen. — Zur Her- 
stellung der Lösung, für u cli tu- alle Sorten Seife 
verwendet werden können, wird folgendes Ver- 
Tahren empfohlen. 100 Teile Harz werden mit 
tirr rrfto dt liit hcii Mrnue Natron verseift und als- 
dann eine wässerige Sciienlö.sung von ca. 750 — 1000 
Gewichtsteilen hergestellt In diese Seifmlösung 
werden in gelinder Wirme 750—I000 Teile Theeröl 
eingerührt, wodurch eine dicke, nicht ganz klare 
Lösung entsteht. Wird nun diese Lösung lang- 
sam unter stetem Rühren in 10000 Gewicbtsteile 
Wasser eingegossen , so entsteht eine fClr die 
Trankung an Holz geeignete Eimils;,,n vim Tin t r"! 
mit Wasser, in der das Thecröl so fein verteilt 
ist, dass es sieh beim Filtrieren durch Filterpapier 
nicht vcim Wasser trennen l.lsst Diese Flüssig- 
keit wird in geeigneten .Apparat« n durrh Druck usw. 
in das Holz eingepresst. Das \V'as-,( r v< niuiisiet 
sehr bald an der Luit und Ua> ! h< eröl bleibt in 
hinreichender Menge im Holz zurück. 

KI. 46 a, No. 117106. Verbrentiungsknift- 
maschine. Luxsche Indiistriewerke, A.-G., Lud- 

wigsbafen a. Rb. 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Einridi» 

tuni,' hn X'rrhrpnnungskraftmaschincn, bei u rli hen 
die eniweiclu lulcn Verbrennungsgase noch weitere 
Verwendung lituirn sollen, zu welchem Zweck sie 
in i)rkaiiiiti-f Wcisi- in einen zwisrhi'n dem Arbeitv- 
c\'iiii<Jir a und der \'i.rvvcndunL,'sstclle eingeschal- 
teten Sannnelhehälter g gel» itt t werden. Das 
Neue besteht nun darin, dass die Überführung der 
Gase durch «in einzige« Belastungsventil d er- 
folgt, welches Gase von einer bestimmten Minimal- 
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Spannung so lange nach dem Sammtrlbehälter g 
entweichen lässt, bis die Spannung in diesem Be- 
hälter gleich dein Druck im Arbeitscylinder a im 
Augenblick des Freiwerdens der Ventilöffhung ist. 
Zu diesem Zweck wird die VentilOflhung erst nach 
einem gewissen K<in>< ti\M j;c freigegeben, so dass 
also die Anfangsspannung im Arbeitscylinder un- 
beeinflusst bleibt. Das AndrQcken des Ventiles d 
geschieht durch Federdruck oder aiulin Belastung, 
welche also so stark sein muss, dass ein Aus- 
strömen von Gasen aus dem Arbeitscylinder selbst- 
thatig; st-itifindet , wenn der Überdruck derselben 
iiberwtcgi. Bei geschh)ssenem Hahn h wird sich 
somit tk r Beh.llter g allmählich fOllen, bis in ihm 
ein Druck herrscht, welcher gleich dem maximalen 
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Explosifuisdruck im Aiin;rnbl;rk <li s Krriwt rdens 
der l.>frnuii}; c ist. Von da ab wird ein L bcilriu 
von Ga<.cn nicht mehr stattfinden kGnnon. — Dii- 
im Behälter g angeMimmdten geaptinnten Gase 
können alsdann zum Treiben irgend einer Maidnne 
oder auch zu andern Zwecken verwendet werden. 

Kl. lol), No. 1 18446. Vtrfahrfti yiir Ver- 
wcriuiig kohlonslofl'haltiger Abfallniasseii der Knhlcn- 
/orhen. Dr. Clemens Dftrr in Köln und Andreas 
Oidtmann in Düsseldorf. 

Durch das neue Vertahrt n, welches lur die 
I I 1 vtrie eine ganz ausserordentliche Bedeutung 
haben dürfte, werden die bei der Kohlei^ewinnung 
sich ergebenden und bd den Kohlenzechen bereits 
in ungeheuri n Mi iv^i n angesamniciten kohlenstoff- 
haltigen Abfallmasscn, wie 2. B. Förderberge und 
Wa!vchbcrge , ferner ausgeklaubte , d. h. durch 
Handscheidung gewonnene, mit Kohirn diirrh- 
waehscne SchieferstOeke und alk übiigen llaldcn- 
masscn, derartig verarbeitet, dass sie ein verhält- 
nismässig ausgezeichnetes Brennmaterial ergeben. 
Es ist bekannt, dass die genannten AbfMIe, nach- 
^]■ 11 -irli die Gewinnung der in ihnen in Form 
von Koiilenklein etc. nocli enthaltenen brennbaren 
Teile als viel zu kostspielig und daher zwecklos 
erwiesen hat, nicht nur völlig wertlos 'iind, son- 
dern dass sie sogar äusserst schädlii he Massen 
bilden, indt m sie einerseits kostspieligi ti i\;uiin 
wegnehmen und andererseits durch gelegenüiche 
HaldcnbrSnde auch noch die Luft verschlechtern etc. 
Zweck der vorlicgentlen Erfindung ist nun, die in 
den Wascbbeigen und sonstigen 1 laldenmassen 
der Zechen gewissermassen verborgenen und in 
der ursprönglichen Form unbenutzbaren Brenn- 
stoffe , welche ausser Kohlenklein insbesondere 
auch noch aus der in den die Hauptmasse der 
Berge bildenden Schiefern mechanisch gebundenen 
Kohle sowie Bitumen bestehen, aufzuschllessen. 
Dies geschieht dadurch, ilass die .\bfallmassen, 
aus denen man grobe Satulsleine , soweit dies 
ohne zu grossen Aufenthalt möglich, aussondert, 
durch Zerkleinerung auf eine möglichst geringe 
Korngrösse gebracht werden. Hierauf wird die 
Masse gegebenenfalls noch mit Kohlenschlamm, 
Kohlenstaub oder sonstigem Kohlenklein, Säge- 
spänen, Torf, Braunkohle oder dergl. vermischt 
und entwotler in dieser los<'n Form eil' : rim h 
Brikettieren als Brennmaterial für beliebige Zwecke 
verwendet. — Der so gewonnene HrennstofT 
brennt mit intensiver, anhaltender Flamme und 
entwickelt bis ca. 7500 Calorien bei 8,8 kg Ver- 
dampfung. Der Aschenrückstand ist hierbei wegen 
seines hohen spezifischen Gewichtes von so ge- 
ringem Volumen, dass er das Brennen kaum be- 
hindert. .Auch ein Backen und Scfii i' l.< - 'II 
nicht eintreten. Da die aus dem neiu ii .Material 
het g< stellieii 15rik* tts naturgi ni.lss « in verliältnis- 
mris->ig hohes spezitisches Gewicht haben werden, 
so Werden sie für Schiffe nur in beschr.lnktem 
M.i^se zur Verwendung kommen können, aber jeden- 
iaklä werden sie, weil ihr Preis sich natürlich niedriger 
stellen wird, in allen den Fallen zweckmassig auch fOr 



I S.^hifff zu \T! \vi tidi n ^.l in. wrtin füi 
gtluii Uiiil ilus giii.ssere Gewicht 



e leer ZUfÜck- 

alsdann keine 

Rolle spielt Sodaini ist aber in Erwägvng ge* 
zogen, das Rohmaterial so zu sortieren, dass auch 
leichtere Briketts hergestellt werden, u^i sie ttir 
d< :i < "it brauch auf .SchilTen besser .verwendbar zu 

machen. 



Nachrichten 

von den Werften. 



SoMffbau-Aiifträge. 



Deutsche Lcvante-Linie, Hamburg. Nachdem 
ili<: au>.seii.<nli.iuli In Generalversammlung der Ak- 
tion.ire <ler Gesc IN« halt der beantragten Kapital- 
erhöbung zugestimmt hat, konnten die von dem 
Vorstand der Deutschen Levante-I.inie in den 
letzten Tagen abgeschlos>,eni n Kontrakte für tien 
Bau von fünf neuen Frachtdanipfern ratifiziert 
werden. Die in Bau gegebenen Dampfer smd 
von der Rhederei ar.f Grund langjähriger Erlali 
rungen speziell für die l>edürfni>se der Lcvanle- 
fahrt entworfen und werden sich durch besonders 
praktische Einrichtung zum Entiüschen und Laden 
sowie durch vorzügliche Wntilation auszeichnen. 
Sie bi -it/i 11 I iiir Miiiintaltragf.lhigki'it von 3150 t 
bei nur lä' 6" Tiefgang. Je einer der in Auftrag 
gegebenen Dampfer wiid auf der Schiffswerft von 
Henry Koch in I.nljn k und der Helsingör Schiffs- 
werft erbaut werden, wahrend drei Neubauten bei 
der Rostocker Schiftswerlt-Aktiengesellschaft »Ncp' 
tun' zur .Ausführung gelangen. Die Neubauten 
werden s.lmtlich bis igos durchgeftlhirt sein. 
Wegen des Baues eines grossen Expressdani [(fi-rs 
von 350 Fuss Lange mit eleganten, modernen 
Passageeituichtungen verhandelt die Rhederei noch 
mit deutschen Werften. 



Der Bremer Vulkan, Schiffbau und Maschinen- 
fabrik Vegesack, kontrahi«-tte mit dri llamharg- 
.Amerika-Linie den Bau von zwei Doppe|sehraui)en- 
I'assajiier- imd Ft achtdampfcrn. Die Dampfer 
1 haben folgende Dimensionen : ganze Länge 418' — o: 
I Breite 49' — o: Seitenhöhe 30'— o"; gnisstc Trag- 
fähigkeit ca. 7000 t. Zwei Maschinen von zu- 
. sammen 2700 H.F. sollen den Dampfern eüie Ge- 
I sehwuidigkeit von ca. is Meilen pr. Stunde er- 
teilen. Die Dampfer erhalten EinrichtungeT. frn 
60 Passagiere I Klasse, 30 Passagiere II. Klasse 
und 700 Zwischetideckpassagiere. Die Dampfer 
sollen nach ihrer Fertigstellung in der Linie Ham- 
burg-Weslindien Verwendung finden. 

Stapelläufo. 

I Am 2. d. M. um 3';, (Jhr wurde auf der 

I Werft von Blohm & V oss ein ftlr Recinrang des 
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Rottcrdamur Lloyd neuerbaud r Passagier- und 
Frachtdainpler» der in der Tauic den Namen 
„Kedfai" erhtdt, glQckltch zu Wasser gelassen. Das 

neue ati^ Stalrl erbaute ScIiifT, ■ in Schwesterschiff 
des vor einigen Wodicn von dcräclben Werft er- 
bauten „Besoeki", hat eine Lflnge von 360 Fuss 
engl., eine Breite von 47* 4, eine Tiffe von 31* 4 
Fuss engl., sowie eine Tragfri!iiL;k( ii von 5500 t 
Schwergut bei 24 Fuss "] ii tiiaiig im Secwasser. 
Der .Kedtri". wird mit einer dreifachen iü^pansions- 
mascbine ausgerDstet, die 1700 PferdestSrlccn indi- 
zieren Ulli! (lr:n Dampfer eim Falni;« schwindigiceit 
von Ii Knoten per Stunde verleihen soll. 

Das neue ScbiflT, das die Stapelnummer Nr. 
147 träsjt, i.st unt'T'r Aufsicht (!pr Kxprrfcn des 
„Bureau Vcritas" erbaut und ntit höchster Klasse 
-f" 3 3- I vorsehen worden. Bei dem ver- 

hältnismässig milden Wetter hatte sich wie immer 
be! solchen Gelegenheiten eine grössere Anrahl 



Zu^^Ilal;l i- i infri fiiiut' n , dif 
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werten Akt eines Stapellaufes mit grossem Inter- 
esse verfolgten. Den l'aufakt vollzog FrSuleii: 
Mencke. Mit den Worten: „Ich taufe Dii Ii „Kediri* 
fahre tjlöcklich", zerschellte die junge Uauiu eine 
am Ijul; des Schiffes hängcndi luki lnzte Flasche 
deutschen Schaumweins, worauf gleich darauf das 
schone Schiff unter dem brausenden Hurra der 
Festteilnehmcr seinem Elemente glQcUich augefltbrt 
wurde. 

Nach dem Stapellauf begaben sieb die naher 
Beteiligten in die Reprasentationsräume der \Vr; fi, 
wo auf das Wohlergehen des jOngsten Täulliiiys 
ein Glas Wein getrunken wurde. Nachdem noch 
eine Besichtigung der zahlreichen Modelle der auf 
der Werft gebauten Schiffe stattgefunden und die 
vorzügliche Ausführung dieser Gegenstande be- 
wundert wordi n waren, begab man sich nach der 
Stadt zurück. Der „Kediri*, der auf dem Wasser 
liegend auf di n Beschauer einen vorteilhaften Ein- 
druck macht, wurde längsseits der Werft geholt, 
wosflbst mit dem Einsetzen der Maschine und der 
Kessel sofort begonnen werden soll. 



Der Stapellauf tles ersten deutschen Schul- 
scliiffes des Deutschen Schulschifisvereins, welches 
auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg A.-G. in 
Geestemünde im Bau ist, findet am Donnerstag, 
7. März, nachmittags 2,45 Uhr statt. Aus diesem 
Anlass sind von der Direlction und dem Aufsichls- 
rat «li-r Werft /nlih i ii In Einladungen an hervor- 
ragende Persönlichkeiten aus Regierungs-, Ilandels- 
und Maiinckreisen, speaell auch aus Bremen und 
Old'. iilniri; ergangen. Das grosshentogiich olden- 
burgi.«.ohi- Staatstninisteriuin wird durch Herrn 
Ministt-r Willich vertreten siin. Die Teilnehmer 
werden am Dounersug Mittag von hier mit einem 
Sonderzuge nach Geesteraflnde befördert. Nach 
dem Stapellauf fin<i( t an Bord des dann in Bremer- 
haven liegi luien Llovddatiiiifers „Grosser Kurfürst" 
ein Festessen statt. - Das Schulschif]' erhalt be- 
kanntlich den Namen „Grossherzogin Elisabctli". 



Auf der Werkstatt der Lübecker Maschinen« 
baugesellschaft lief am 15. v. M. naehmittags ein 
dort fär Memeler Rechnung gebauter neuer Dampf- 
bagger mit eigener Fortbewegungsiiiasclniic, der 
eine Länge von 58 m hat» glücklich von Stapel. 
Dem Vernehmen nach ist der Bagger dazu be- 
stimmt, den ausgfbag;;CTtcn Rndrn selbst als I.a- 
tknig anzunehmen unt! diesen dann mh eigener 
Maschinenkraft fortzubefördern , ohne dass hierzu 
etwaiges Schutenmaterial nötig wird. Es ist dieses 
das grösste derartige Fahrzeug, das bis dabin auf 
lirc t;<:iaiiiuen Werkstatt ln-tt;estelh wurde; die 
jetzige grössere Fahrwasserbreite des äusseren 
Hafens kam dem Stapellauf sehr zu statten. 

Probefahrten. 

Der von der Firma Wigham lUcbardson ft 

Ko. für die Der.tsche Dampfschiffahrtsgesellschaft 
Hansa neuerbaute Dampfer „ArgenfelS" welcher 
nach vorzüglich verlaufener Probefahrt Ende 
vüiigen Monas in Hamburg eintraf, besitzt eine 
Lange von 4'jo und eine Breite von 55 Fuss. Das 
mit tien neuesten lunriL-htungcn für eine schnelle 
Beladung und Entlöschung ausgestattete Schifi ist 
mit Ballasttaidts aufrüstet, um eine grosse Menge 
Wasscrballast einnelnni-n zu kennen. Die kräf- 
tigen Maschinen nach dem Quadrupel-Expansions- 
System, sowie die Kessel sind ebenfalls von der 
Firma Wigliarn Riehardstm ».V Co. hergestellt Die 
Maschinen haben sich auf der Probefahrt aus- 
gezeichnet bewahrt. 



Vermiselites. 



Hanaburg-Amerika- Linie. Bekanntlich ist 
die Taufe des Schnelldampfers „Deutschland* im 

Januar igoo von dem damaligen Staatssekretär 
des Auswärtigen Amtes, jetzigen Reichskanzler 
Grafen v. Bülow vollzogen worden. Derselbe hat 
nunmehr der Direktion der Hamburg - Amerika- 
Linie eine kunstvoll ausgeführte, den Namen 
„Deutschland" trag'-nde seitiene Statuier - Hagge 
als Geschenk für das ScliilV mit l<il^en<lr m Begleit- 
schreiben zugehen lassen: ,,ln dankli.urr Ennne- 
rung an die Ehre, die mir die Hamburg-Ameri- 
kanische Packetfahrt- Aktien -Gesellschaft erwie.sen 
hat, als sie mich /um Taten ihres Schnelldampfers 
,, Deutschland'* wählte, bitte ich die verebriiche 
Direktion, die beifolgende Stander-Flagge fDr den 
Gebrauch clr > von mir getauften Schiffe« entijent n- 
nehmen zu Wullen. Indem ich dieses Zeichen 
meines fortdauernden Interesses an dem schönen 
Fahrzeug der Hamburg- Amerika -Linie an seine 
Bestimmung abgehen lasse, stelle ich mir gf-in 
vor, wie die Flagge mit dem teunn Namen der 
I Heimat im frischen Seewind llattern wird, so oft 
' das prachtige SchifT in einem fremden Hafen 
un-eir Ti < [inik, unsere Rhederei, utiM len Handel, 
i unsere deutsche Tüchligkeit zu Ehren bringt. Mit 



Digitized by Google 



Seite 426. 



SCHIFFBAU 



No. 11. 



berzlicben Gesinnungen bleibe ich der verebrlichea 
Direktion ergebener (gez.) Bolow." 

Das Linienschiff „Barbarossa" ist Ende Mai 
1898 an die Werft vergeben und am 3. August 
1898 auf Stapel gelegt. Am 21. April 1900 ist 
das Schiff abgelaufen und wird spätestens am 
I. April, also nur 31 Monate nach der Stapel» 
kgung, in Dienst gestellt werden. Di' Si fiichau- 
werft kann mit vollem Recht auf dit>.tii kurzen 
Bautermin in jeder Beziehung stolz sein. Soweit 
bekannt, ist es erst ein einziges Mal in England 
gelungen, ein Schlachtschiff in kürzerer Zeit her- 
zustellen, P's war dieses das japanische Schlacht- 
schiff „Asahi", welches nur 30 Monate von der 
Stapellegung bis zum Beginn der Probefahrten 
gebraucht hat. Es lagen hi< rix i di^ \'« rlniltni^se 
besonders günstig, da die englistlic Finna iiiuwn 
kurz vorher ein Schiff für die englische Marine 
mit fast gleicher Armierung und Kaumverteilung 
und auch gleicher Grösse abgeliefert hatte. Ferner 
war il( r 1 iritui Ii < le Hand i;> la>M'n in der Be- 
Stellung der Panzerplatten und Armierung. Dieser 
fOr die Schicbauwerft so gflnstige Baurekord wird 
um so mehr zur ndlung knnnrujii, als g^■L:cnwa^tig 
bei den aussergewöhiili< lit ii ,\iistn tiL,'ungen in 
allen Marinen im Auslandr kaum inxli Linien- 
schiffe unter 40 Monate Bauzeit hergestellt werden, 
da In England sowohl wie in Frankreich die tech- 
nisch in Mitttl /m Herstellung von Kriegsschiffen 
Qbcranstrengt sind. Es ist dieses auch ein deul- 
iicher Beweis dafOr, dass die deutsche Scbiffbau- 
industric durch das 'r tzige Flottenbauprogramm 
durchaus nicht überbürdet ist, was vielfach sogar 
im deutschen Volke angenommen wird. Das Schiff 
gehört zur „Kaiser">lCla8se, welche 115 m lang, 
so,4 m breit, 7,8 m tief ist und ein Deplacement 
von II 150 t besitzt. Mit eimr Ma^ hinenkraft 
von 13000 iudiz. Pferdestärken sollen 18 Knoten 
Geschwindigkeit erreicht werden. Der GOrtel- 
panzer ivt nn di n dicksten Stellen 300 mm dick. 
An Arniiei uag ua>;i das Schiff 4 24 cm-S. -K., 
j8 15 cm-S. -K., la SyB cm-S. -K. und 12 
3,7 cm - Masch ttv nkanonen. Die Besatzung wird 
660 Mann bet14gt.11. 

Die Teimine der bedeutendsten internatio- 
nalen Segelwettfahrten sind f&r die kommende 

Saison derart festgest t/t worden, dass am 18 ]>mi 
die bekannte Unterelbe-Regatta des Norddeutschen 
Regattavereins auf der Strecke Cuxhaven — Bruns- 
büttel stattfindet. Dieser Kegatta folgt dann die 
sog. Kieler Woche, womit die deutschen Segel- 
wettfahrten ihre Hochsaison e rreichen, an der sich 
in dietem Jahre besonders die nordischen Segler 
stark beteiligen dorften. Am 23. Juni findet die 
Internationale Ruderregatta in Paris statt, do(li 
werden die französischen Meisterschaften erst nach 
den Henley-Ereignissen am 17. August stattfinden. 
Die vom königli( Ii danischen Yachtklub aus- 
geschriebene Regatta lindtl am 7. Juli statt, und 
die von der MalmOer Segelgesellschaft verfuistidtete 



internationale Segelwettfahrt wird am 14. Juli aus- 
gesegelt werden. Da die Malmfier Segelgesellschaft 
in diesenv Sommer auf ein 25i.lhriges Bestehen 
zurückblicken kann, wird die diesmalige Kegatta 
mit besonderen festlidien Vetanstaltungen ver- 
bunden sein. 

Nach dem atatfstladtan Berkirt d«s See- 

mannsamts Bremen war der Bestand der bre mi- 
schen Seeschiffe Ende 1900: 259 Segelschiffe mit einer 
Besatzung von 3055 PtraoMn und 319 Dampf- 
schiffe mit einer Besatzung von 12029 Personen, 
zusammen 578 Schiffe mit einer Besatzung von 
15084 Personen (einschl. Kapitäne) gegen 265 
Schiffe im Vorjahre mit 12816 Personen (einschl. 
Kapitäne). An- und abgemustert wtmden von den 
Seenianns.lmtern Bremen, Bremerhaven und Vege- 
sack 49228 Personen durch 3046 Verhandlungen, 
gegen 45005 Personen durch 319t VeriiandKingea 
im Vorjahre. Angemustert 16350 Personen durch 
507 Verhandlungen, nachgemustert 9497 Personen 
durch logs \ i rliaiidlungen, zusammen 25847 Per- 
sonen durch 160a Verhandlungen, gegen 23870 Per- 
sonen durch 1635 Verhandlungen im Vorjahre. 
Von diesen 25847 An- resp. Nachgemusterten 
waren 24 722 Personen durch 1377 Verhandlungen 
fOr Bremer Schiffe und 1125 Personen durch 
325 Verhandlungen für sonstige deutsche- Schiffe. 
Die Zahl der angemusterten unbefahrenen SchffFs- 
jiiiii^i ii l)( In I sich im Jahre 1900 auf 56-.; K''r^'"'i 
431 im Vorjahr. Angemustert wurden im C>anzen 
841 Jungen gegen 747 im Vorjahre. Die Zahl der 
zur An7eii,'p i^clangten Deserteure belief "^ich auf 
T413, darunter 653 Kohlcnzieher , 145 Heizer, 
255 Aufwflrter, 135 Matrosen, Steurer, Segcl- 
macber etc., 99 Jungen u. s. w. Die meisten Deser- 
tionen kamen in New York vor, nämlich 634, dann 
liilut Rreinerhaven mit 299, Baltimore mit 105, 
Buenos Aires mit 43 u. s. w. 220 Stcrbefällc ge- 
langten zur Anzeige. Die mittlere Matroaenheuer 

I betrug 1900 59,33 Mk. monatlich gegen 57,40 Mk. 

i im Vorjahre. 

Deutsche Ost-Afrika-Linie. Die Aktionare 
dieser (iescllschafl hielten heute unter Vorsitz des 
Ili t tn Adolph Woermann ihre dii si.iluit;f ot tlent- 
liche Generalversammlung ab, ia welcher der Ge- 
schäftsbericht, die Bilanz, sowie die Gewinn- und 
\'i ilu-,tir, hnung für das verflossene am 31. De- 
zember 1900 abgelaufene Betriebsjahr ohne Wider- 
spruch' genehmigt und dem X'otstande und Auf- 
sichtsrat der Gesellschaft einstimmig die erbetene 
Entlastung erteilt wurde. Der Vorsitzende be- 
merkte , dass in den letzten Tagen im Hafen und 
in der Presse allerlei Gerüchte in Umlauf waren, 
die von einer schlechten Beschaffenheit der Kessel 
ili 1 Schiffe wissen wollten und gleichzeitig auch 
besagten , dass ein Schiff der Gesellschaft rank 
sein sollte. Ks hanilelt sich bei diesen Gerachten, 
die den 1'hatsachen durchaus nicht entsprachen, 
um folytndes. Dampfer „Kronprinz* habe seine 
erste Reise nicht so gut bestanden, wie man 
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solches erwartet hatte, und der Grund lag darin, 
dass die Kohlen, die man neinenEeit cmRehmen 

musstc, schli cht, aln r nicht amli i s erhältlich waren. 
Die zweite Reise, auf welcher das Schiff die ge- 
VrOhnlichen Kohlen einnehmen konnte, habe den 
Erwartungen in Jeder Wi I^<- rntsprodu n. Der 
Gesellschalt sei auch tlurcli das \'urkon;nuüs keiner- 
lei Schaden entstantlcn. Der Dampfer „Gouver- 
neur", welcher von der Reiherstieg- Schiffswerft 
und Maschinen-Fabrik nach Planen der Ingenieure 
gebaut worden sei, die \ on der Rcichs-Komniission 
genehmigt waren, zeigte sich nach der Ablieferung 
rank. Die Rankheit bedeute keinerlei Gefahr, sei 
aber för die Fassagiere nclit unangenehm, und 
man entschloss sich, den Dampfer nicht abzu- 
nehmen. Inzwischen seien an dem betr. Dampfer 
nach Übereinstimmung des Reichsamts mit den 
Ingenieuren, einige kleine Abänderungen vor- 
genommen, indem man das /u hoch f'ebaute Deck- 
haus umbaute und den tisenballast vermehrte, so- 
dass keinerlei Bedenken mehr vorliegen. Die In- | 
dienststellung des Dampfers i.st bisher nicht erfolgt, 
weil des Eises wegen keine weitere Prüfung vor- ^ 
genommen werden koniUe, die durch die Reichs- 
Kommission erfolgen wird. Der Gesellschaft, die 
inzwischen ein anderes Schiff in Dienst stellte, ist 
durch die Verzögerung der ersten Reise des „Gou- 
verneur", welche statt Anfang Dezember nunmehr 
voraussichtlich im Mftrx erfo^en wird, keinerlei 
Schaden entstanden. Auf die Anfrage des Herrn 
Hugo Mainz erwiderte der Vorsitzende, dass die 
Einfahrung der Aktien in Berlin erfolgen wi rtir, 
sobald die betreffenden Banken den Zeitpunkt für 
gOnstig hielten. Der Prospekt sei bereits von der 
Ziila^-^un^sstelle in I^erlin tjenelinii^t. VOr dm aus 
dem AuüivhUrai «Hingeschiedenen Herrn Kegierungs- 
rat a. D. Samuel wurde Herr Dr. Springer, in 
Firma S. Bleichröder, neugewahlt und die tur- 
nusgemSss ausscheidenden Aufsichtsratsmitglieder 
Herren Justi/tat Wir.terfeldt und Adolph Wocr- 
mann durch Zuruf wiedergewählt. Die Dividende 1 
von 8 Proz. gelangt vom aa. Februar an zur Aus- 
zahlung. 

Deutsch - Australische DampfischilTs- Gesell- 
schaft, Hamburg. Der Bericht des Vorstandes 
Ober das Geschäftsjahr 1900 lautet wie folgt: | 

„Wir sind in der Lage, wieder eine befrie- j 
digende Abrechnung vorle.t;< n zu küruu ü Der 
nach Vornahme der Abschreibungen auf die Flotte 
usw. verbleibende Reingewinn Iflsst die Verteilutig 
eines Gewinnanteils vnn 12 Proz. zu, auf das gegen 
das Vorjahr um 3 Millionen Mk. vergrösserte Ka- 
pital von 9 Millionen Mk. Von der der Rhederci 
im allgemeinen sehr günstigen Frachtbewegung 
des Jahres 1900 hat unsere Gesellschaft nicht den 
volli :i Nutzen gehabt, -^ii halte vielmehr mit aller- 
lei EioflUtiben zu kämpfen, die eine nachteilige 
Wirkung auf die Reisen ausübten. So hatte in 
erster Linie der Krieg in Südafrika, dessen Ende 
leider noch nicht abzusehen ist, eine beständige 
Überfdilung der Hafen am Kap im Gefolge, auf ( 



welche .wir schon im vorigen Bericht hinwiesen, 
und die eine auch nur einigermassen prompte Ab- 

fcrtiLiuni; unserer Dampfer unni(e;,dich machtf. Wir 
sehen einer baldigen Besserung .dieses Zustandes 
sehnlichst en^egen, der verhindert, dass die bessere 
Geschwindigkeit, die unsere .seil 1897 gebauten 
Schiffe besitzen, in Au.sUdlicn fühlbar wird. Den 
uns haupLsächlich aus diesen Verhaltnissen er- 
wachsenen Nachteil können wir nicht besser illus- 
trieren, als durch Anftlbrung der Thatsache, dass 
wir trotz des vollen Eintritts von <Irei Xi ul]auten 
mit sechs Reisen nur zwei Rundreisen mehr ab- 
zurechnen in der Lage sind als im Vorjahre. 
Ferner konnte der im Marz < intjetretenr Frarhten- 
kaiupl mit den huUäudiitheu Linien la .Nitider- 
ländisch Indien, der eine wesentliche Ermässigung 
der Heimfrachten herbeifohrte und die zumeist das 
Vorjahr betreffen, nicht verfehlen, die ObersdiQsse 
der Reisen /u Ix-cintrrirhti.^en Seliliesslich brachte 
die jüngste: Wull.saisor» eine Enttäuschung, indem 
infolge der ungünstigen Lage des Artikels in Eu- 
ropa die Wolle in Australien zu Beginn der üb- 
lichen V^erschiffungszeit zurückgehalten oder auch 
mit Segelschiffen zur Verladung gebracht wurde, 
nur damit dieselbe später auf den europäischen 
Markt komme. Es trat der ausserordentliche Zn- 
stand ein, dass bei gleichen Fraclitsätzen Vi tladung 
mit Seglern Öfters gegen diejenige mit Dampfern 
den Vorzug erhielt 

Wenn tiülz dieser Verhallnisse und Zufälle 
die Abrechnung befriedigend ist, so spricht dies 
für die gule, gesunde Eniwickelung unseres rogcl- 
mä-ssigen Geschäfts, insbe^')lld^ k war ausgehende 
Ladung gut angeboten, wenn auch nicht alle Schiffe 
voll hinausgingen. Die am t. Januar zur That- 
sache gewordene Vereiniining der australischen 
Kolonien zu einem grossen Staalenverband ist als 
ein Markstein in der australisehen Geschichte freudig 
zu begrCtesen. W'enngleich der Handelsverkehr 
nach und von Australien schon jetzt als ein sehr 
bedeutender bezeiclmet; \verd( ii mnss, w ird der 
Fortfall der Zollschranken zwischen den Kolonien 
doch nicht verfehlen, die Entwickelung des Landes 
naeh jede r Richtung' hin zu fördern und damit 
aucli iiaeii aussen liiu günstigen Einflu!='- auszuüben. 
Die im südlichen Teil des australiselien Kontinents 
liegenden Staaten haben gute Ernten gehabt, dagegeik 
lagen in einem Teil von Neu-Sod-Wales und ganz be- 
sonders in Queensland die Vei [iiUtnisse sventger 
günstig. Dieses im Verein mit dem Einfuhrverbot 
in Deutschland von prflserviertem Fleisch in Dosen 
bewirkte, dass unsere neue Queenslandlinie bisher 
wenigei gute Feirtsi-Iit itte lieinacht hat, als zu er- 
warten war. In Queensland uiid e-, mit Recht 
schwer empfunden, dass die dortigen Fleiscbpro* 
dukte, die Oberall in der ganzen Welt als vorzQg- 
lieh Ix kannt sind und geschat/t \eerdea, \ <iii der 
Einfuhr in Deutschland ausgeschlossen sein sollen 
und es ist zu bef&rchten, dass nachteilige Wir- 
kungen auf unsere Ausfuhr dahin nicht ausbleiben, 
wenn jenes Verbot nicht bald beseitigt wird. Im 
Interesse unserer Gesellschaft sowie der Gesamt» 
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bevj^lkcrung wArc solcbes jedenfalls sehr xu wfln- 

»chcn. 

In unserer Fahrt von Niederländisch -Indien 

kam es, wie schon erwähnt, mit den holländischen 
Linien zu einem Krachtenkampf, der nach reichlich 
halbjähriger Dauer mit einer Vt : ^tamligung zwi- 
schen den beteiligten Linien endigte. Diese Ver- 
bindung, in die jetzt auch Malcassar mit aufge- 
nommen ist, mögliehst regelmässig zu gestalten, 
ist unser Bestreben. 

Die Fertigstcllunj; der Neubauten im vorigen 
Jahre erfolgte mit mehr ru!i i weniger grossen Ver- 
spätungen. Von sflmtlicbea 5 neuen öchiflen hat 
nur eins, nftmlich „Duisburg*, eine Reise im ver- 
flossenen Jahre vnlli ntlf t und zu den Überschüssen 
bcigclragLii. Da liic kleinen SchifTe wenig ertrag- 
reich sind und den Anforderungen auf den langen 
Reisen nicht mehr genflgen, ist es notwendig, die- 
selben mehr und mehr aus den regelmassigen 
I'alirtuii liLrau--zi;iirtii;icn und 1 mnsste daher mit 
der Bc&tcllung weiterer Neubauten vorgegangen 
werden. Ausser einem im Jiuii dieses Jahres zu 
liefernden Schiffe vnn L,'loii-hen Dimensionen, wii 
zuletzt von der Fltiisbuig». 1 SchifTsbau-GcäclIschatt 
erhalten, sind dieser Werft zwei weitere Ähnliche 
Frachtdampfer in Auftrag gegelien zur Lieferung 
im Oktober und Dezember dieses Jalues, wofür 
u i iii u fi. Idmittel nötiu -.iiul Wir zweifeln nicht, 
die kleineren Schiffe innerhalb oder ausserhalb 
unserer regelmässigen Linien passend beschäftigen 
zu k<innen Wir haben die angenehme Pflirlu, 
unseren auti iiluiL^eii Uaisk auszuiiprechen für dii- 
Auszeichnung, die d^m Dampfer »llfa^debarg" zu 
teil geworden durch ätiftung einer Fl^f von 
dem Magistrat der Stadt, nach der das Schift • 'neu 
Namen erhaltt n hat. Dir l [m rgalic erfolg, bei 
der Probefahrt auf der Klensburger Föhrde .'.er 
anerkennenswerter Beteiligung von Vertn *n 
Magd< lnn'L:s. Unser Dampfer „Somrirrfrld" wi e 
Ende vorigen Monats aul der Kc;.si: vim liier ii^jch 
Antwerpen von ehiem schweren Sturm betroffen, 
in dem er nach Bruch des Steuergeschirrs manö- 
vrieninfthig wurde und leider westlich von Neu- 
wc rk lieidi auf den Strand trieb. Die Abbringung 
des Schilics isi dem nordischen Bergungsverein 
Qhertragen. Sollten dessen Anstrengungen nicht 
vun Erfnls; l)eL;li_it( I sein, so würde der uns be- 
titlit ude Vcrlusl aub iuim reu V'ersicherungsi-Ück- 
lagen zu decken sein. «Hi^leich das Casco des 
Schiffes niedrig versichert ist, wird unser Verlust 
doch nicht erheblich sein, da das Schiff 11 Jahr 
alt ist und einen grossen Buchwert nicht mehr hat. 

Unsere VcrsichenuigsrQcklagcn weisen einen 
erfreulichen Zuwachs von 316414,40 Mk, auf. Die 

Ge-eIl-,1 luift lauft zur Zeit nicht mehr für alle 
Schitie dt-n nach dein Gesellschaftsvei tiag zulassigen 
HOchstbetrag. Zur Beschatfung der zur Bezahlung 
unserer Neubauten erforderlichen Geldmittel bean- 
tragen wir die Erhöhung des .\ktienkapit.ils um 
drei Millionen Mark. Um mehrfacl > n .res den 
Kreisen unserer Aktionäre laut gewurdeneu Wün- 
schen zu entsprechen, dürfte es sich empfehlen, 



; bei dieser GelLt,'etiheit die Einführung d< r Aktien 
in Berlin vorzunehmen^ die Möglichkeit dazu ist 
durch das entgegenkommende Verhalten eines 
unserer Hauptaktionäre wesentlich erleichtert. Wir 
haben mit der Deutschen Bank in Berlin, sowie 
I einem unter Führung der Hamburger Filiale der 
Deutschen Bank stehenden Konsortium einen \'er- 
trag geschlossen wie folgt: 750000 Mk. junge 
Aktien werden i-wecks Einführung unserer Aktien 
an der Bciiinei BOr&e von der Deutschen Bank 
in Berlin übernommen; 2250000 Mk. junge Aktien 
sind den Inhabern der jetzigen Aktien zum Bezüge 
anzubieten zum Kurse von 1 1 7 ' j Proz. und so, 
dass auf je 4 alte Aktien eine neue Aktie entfällt. Die 
jungen Aktien werden zur Hälfte an dem Gewinn 
des Jahres 190T beteiligt und fallen die Einzahlungen 
auf vier 'l\ ilc: im M;'i:/, Juni, September uml l'e 
I zember. Die lie.st.ltiguiig diese* Vertrages emptehlen 
I wir der Generalvi rsammlung. In Verbindung hier- 
mit ist die Errichtung einer Hinter le^'ungsstelle für 
unsere Aktien in Berlin notwendig. Wir bean- 
tragen die entsprechende Abänderung des Gesell- 
scbaftsvertrages. 

Wir können diesen Bericht nicht schltessen, 
j ohne tl( s \'( rlu'^tes zu gedenken, den unsere Ge- 
; sellsclialt durch dtu allzu frühen Tod ile» Herrn 
' C. Ferd. Laeisz erlitten hat. Die hervorragenden 
, Eigenschaften des Verstorbenen sind bekannt 
i genug, sodass es nicht notig erscheint, an dieser 
I Stelle (Sarau! einzugehen: es -ei nur erwähnt, dass 
' unsere Gesellschaft seiner Tüchtigkeit und That- 
kraft besonders viel verdankt. Zu Ehren seines 
■ Andenkens wird dci- ilemn.lelist in FlLiisburc; zur 
I Ablieli:riuif^ koiiisiiciide Daniplcr den Nauita „Laeisz* 
erhalten. 



Nach dem Gewinn- und Verlust-Konto per 
31. Dezember betrugen: 





1900 


1899 




Mk. 


Mk. 




1722 $03 


1384611 


Prioritäts-Zinsen . 


6KOO0 


6SOO1' 


Unkosten 


103!).'.? 




.Steuern und Beiträge . 


«8520 


35844 


übcrschuss nach Abzug 






der Abschreibungen 


1485218 


1171892 


Reparatur-Konto . . 


8OOO0O 


500 000 


Reservefonds . . , . . 








4.1 ».'»7 


382»7 


Dividen<le (12" ^i 


1 (»SOUOii 




Nach der Bilanz 


per 31. Dezember staiidcD 


ZU Buch: 






Aktiva 


Mk 


Mk. 


Dampfer 

Neubau-.\nzahlungen 


•14774170 


H17J187I 




Bankguthaben . . . 


dJil745 


3ä9i>10 


Efleklen 


270024 


272783 


Linerleiligte Reisen. . 




80854 


Schuldner 


84007 




Passiva 






.\ktien-Kapilal , . . 


9000000 


f.7.".00<"» 


4*/a Vorrcchts-Anleihe. 
Assekuranz-Reserve 


1 700000 


1700 000 


044174 


837 759 
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Aktiva 


Mk. 


Mk. 


Laufende Entnahmen d. 






Wrtr. in Australien 


325 190 


187 61)0 


Rabatt an die Verlader 


41»Jt T.'iß 


a48:jyi 




414719 


89 791 


Unerledigte Reisen . . 


214.590 


165»>ri9 


Reservefonds .... 


6HH966 


" 610 70.5 


Versicherungsprämien . 




44890 



Die Abrechnung liefert abermals den Beweis 
von der Rührigkeit der Verwaltung. Mit den un- 
günstigen Verhaltnissen am Kap hat die Gesell- 
schaft sich so gut wie möglich abzufinden ver- 
hucht: wenn dort erst normale Verhältnisse ein- 
getreten sein werden, dürfte die Änderung selbst- 
redend dem Unternehmen zu gute kommen. 
Erfreulich sind die Erfolge im Verkehre mit Hol- 
ländisch-Ostasien. Über die Angaben der Bilanz 
i.st nicht viel zu sagen, da die Höhe der Ab- 
schreibungen auf die Flotte nicht mehr bekannt 
gegeben wird. 

Dampfschiffahrtsgesellschaft „Triton" in 
Bremen. Die gestrige Auf&ichtsratssitzung be- 
schloss, der am ao. März stattfindenden General- 
versammlung die V'erteilung einer Dividende von 
8' j Proz. pro 1900 (im Vorjahr 5 Proz.), sowie die Er- 
höhung des Aktienkapitals um 600 000 Mk. vor- 
zuschlagen. 



Oesterreichischer Lloyd. Der Lloyd beruft 
für den 2. April eine ausserordentlichi- General- 
Versammlung, auf deren Tagesordnung die Er- 
mächtigung zur Emission eines Anlehens bis zum 
Höchstbetrage von 18 Millionen Kronen für die 
Vermehrung der Flotte steht. Die Sumn>e von 
i8 Millionen Kronen stellt eine Ma.vimalgrenze dar, 
da die Gesellschaft die Bewilligung für die Er- 
teilung eines Anlehens anstrebt, das für eine 
längere Reihe von Jahren hinaus zur Sicherung 
der notwendigen SchifTsbauten genügen soll. Die 
Regierung hat dem Lloyd bisher nur eine prinzi- 
pielle Zusicherung erteilt, wonach gegen die Ab- 
sicht, den Schiffspark auszugestalten, im Prinzip 
keine Einwendung erhoben werden wird. Der Be- 
schluss der ausserordentlichen Generalversammlung 
bedarf daher noch der Genehmigung der Regie- 
rung. Der Lloyd hat zwar in tlen letzten Jahren 
aus den Betriebsergebnissen für 32 Millionen Knmeii 
SchifTe gebaut, allein trotzdem erwies sich der 
Schiffspark angesichts der Steigerung des Verkehrs 
als nicht zureichend, sodass die Gesellschaft für 
den Verkehr nach Ostasien sogar Schiffe chartern 
musste. Die Prioritätsanleihe wird eine vier- 
prozentige sein , die je nach dem Bedarf voraus- 
sichtlich successive begeben werden wird. 



MMw Ei» 1. Stall Ws, Wm i a 

liefern als Specialität: 

Uellrohre „System Jox** 




von 700 bis 1500 mm Snrch- 
messer bis zu den grössten 
Dicken fär liöchslen B^^riebs- 
drncl( aus Specialqualität 
Siemens JVIartin. 

Srösste virl(same }(eiz|läclte 

gegenüber glatten Rohren 
und allen anderen Well- 



rohren. 



(Srösste Sicherheit. langjährige Garantie. billige preise. 

Kesselmaterial wie Kesselbleche bis 3800 mm Breite, bis 45 mm 
Dicke, bis 10000 Kilo Stückgewicht; maschinell geflanschte Kessel- 
böden, geschweisste Flammrohre mit angeschweisster hinterer 
Rohrwand. Maschinelle Wassergas-Schweisserei, geschweisste 
Leitungsrohre für höchsten Druck von SSOn^ Durchni. aufwärts 

bis zu den grössten Längen. 



SchifTbau. II. 
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Der Stand der russ. Handelstlotte am t. Januar 

1901. Nach dem soeben vom russischen Finanz- 
ministerium veröffentlichten Werke russische 
Handelsflotte am i./i4> Januar 1900", der ersten 
eingehenden Scbildening der russischen Handels- 
flotte, zfihlte Russland am i.'i4. JariLiar d. J. an 
Seesrhifien 2951 mit einem Gcsamt-Tonncngebalte 
von 601 393 Registertonnen. Hiervon sind Dampf- 
schifTe 709 mit einem Tonnengehalt von 334876 
Registertonnen, die anderen Segelschiffe. Mithin 
nthniLn die Dampfschiffe, wenn auch nicht der 
Zahl, so aber doch der Grosse nach die erste 
Stelle ein (etwa 55,5 Proz.). Auf die dnzelnen 
Meere Rtissland-^ sind Dampf- und Scifelschiffe 
frcilicli sehr vt-iaciucdcn verteilt. 

Auf dem Kaspischen und Schwarzen Meere 
abertrifft die Segelflottc der Zahl nach die Dampfer, 
bleibt aber an Gesamttonnengehalt sehr weit hinter 
ihr zurück. Umgekehrt ist das Verhältnis iiti 
Weissen Meere und der Ostsee. Diese Erscheinung 
erklait aicl) dadardi, dass die beiden grösseren 
russischen Dampfschiffsgrsrllsrfi^iftf n ,,Dir russische 
Gesellschaft fOr DampfsclidYkiirt uiui Handel" und 
„Die Gesellschaft der FrcixHlllig'-n Flotte" in den 
Hafen des Schwarzen Meeres mit ihren Schiffen 
heimatsberechtigt sind, dass aber im Kaspischen 
Meere die fiir dii s Hiniu-miu er an den Grenzen 
Asiens unvcrbällnismassig hohe Zahl an Dampf- 
schifTen eine Folge des Anwachsens der zum Trans- 
port des Naphtha bestimmten und hierfür einge- 
richlctcii Dairipferflotte ist. pie Scy,elsciulk iiaben 
daher im Weissen Meere 78,5 Proz. , in der Ost- 
see 68,5 Pi'oz- des Gesamttonnengehaltes der R.- 
Handelsflotte dieser Meere, wahrend diese Zahlen 
sich für das Schwarze Meer nur auf 20,9 IVoz. 
und für das Kaspische Meer auf 47,7 Proz. stellen. 



Bremen, 27. Febr Der Geschäftsbericht der 
DampfschiffahrtsgcscUschaft „Argo" Ober das Ge- 
schäftsjahr 1906 lautet u. a.: Die frtihcr aus- 
gesprochene Erwartung auf eine zufriedenstellende 



Jahresabrechnung hat sich im allgemeinen erfollt. 
Wir hatten ein gutes Angebot von Ladung bei 
gQnstigen Frachtraten und waren in der Lage, die 
von uns befahrenen Linien weiter auszubauen. 
Der Goterverkebr auf unseren Linien hat sich 
ferner gehoben, nur in der englischen Fahrt hatii n 
wir einen erheblichen Ausfall an Woiltransporlen 
von und Zuckertransporten nach England , wo 
durch die Rentabilität dieser Geschäftsabteilung 
nicht unwesentlich beeinträchtigt worden ist; jedoch 
glauben wir, diesen Ausfall wohl nur als vorüber- 
gehend betrachten zu dürfen. Auch verursachte 
uns in dieser Fahrt ein lange andauernder Streik 
der Londoner Leichterleutc erhebliche Mehraus- 
gaben und Störungen. Unsere Zweignieder- 
lassungen in London utid KMn bewährten sich 
gut, dagegen haben wir uns entschlossen, die 
Emdener Agentur vorläufig wieder aufzuheben, da 
die Fahrt Enidrn — London sich als nicht nutz- 
bringend erwies und fQr die Emden — Petersburg- 
Linie der Verkehr vorläufig eine eigene Nieder- 
lassung nicht notwen<li;.r crsrheinen ISsst. Vorn 
Bremer Vulkan in Vegesack wurden uns wülwead 
des verflossenen Geschäftsjahres der Dampfer 
, Adler* far die englische Fa^rt und der Dampfer 
, Dortmund* für die Ostseefahrt «u unserer Zu- 
friech iihi it geliefert. Dieselbe Wi i ft beauftr a^ti-n 
wir mit dem Bau eines flacbgchcndcn Frachl- 
dampfersvonca. 1600 Tonnen Tragfähigkeit, welcher 
im Mai a. c. /r.r .Miüi fViung kcmir^^t. Däi^ecjen 
verloren wir im Mai 1900 den üitcrcn L)anipler 
„Lappland" durch Strandung. Der Dampfer 'war 
voll versichert. Grössere Umbauten haben wir 
insbesondere bei dem Dampfer ,Australta* aus- 
geführt und diesi in Dampfer gleichzeitig eine neue 
Kesselanlagc gegebe». Der Akt.?Ges. „Weser" 
flbertrugen wir die Verlängerung unserer Dampfer 
„Düsseldorf" ittid „Diiishtirg" uin ra. 40 Fuss, um 
diese Dampier durch die hierdurcli erzielte grös- 
sere Ladefähigkeit fQr unsere Zwecke gee^eter 
zu machen. ^ ^ 



Schl0bailf Maschinenbau, Giesserei und Kesselschmiede. 

fQo«e1tin«nbau s«it I8d8. ¥k $fs«a«el|ifRN"t seit I8bü. ^ arbaitcrzahl 



Neubau und Reparaturen von Schiffen, Docks und 

Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 



Spezialitäten: Metallpackung Temperaturausgleicher, Asche - F.jektoren, D. R. P. 
Cedervall's Patentschutzhülse für Schraubenwellen, D. R.P. Centrifugalpumpen- Anlagen für 
Sobwimm- und Trockendocks. DampfMndmi, Dampfknkorwind«!!. ZahnrSder 

versdiiedener Grössen ohne ModelL 
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Von unserer Anleihe haben wir am 30. Juni 
1900 iiooooN^k. zurürkhezahlt, den verbleibenden 
Rest von 210000 Mk. beabsichtigen wir am 
Juni a. c. zu tilgen. 
Die Aussichten fOr das laufende Geschäfts- 
Jahr sind nicht ungünstig, da unsere Dampfer fast 
sämtlich in regelmässigen Linien beschäftigt werden, 
welche Schwankungen im Frachtenmarkte weniger 
untcrwoi fen sind , ausserdem haben wir bereits 
grössere Frachtvertrage zu lohnenden Raten ab- 
geschlossen. 

' DerReingewinn betragt inkl. Vortrag(4764Mk.) 
aus 1899 787769,65 Mk., zu folgender Verteilung 
5 Proz. zum Reservefonds 39 150,25 Mk., Repara- 
turen und Krneuerungsfonds 120000 Mk., Tantieme 
an den V'orstand 31 192,74 Mk., an den Aufsichts- 
rat 31 266,20 Mk., 8 Proz. Dividende 560000 Mk., 
Vortrag 6160,46 Mk. Abgeschrieben wurden im 
ganzen 481 696 Mk., davon auf Dampfer 460033 Mk. 
In der Bilanz figurieren 26 Dampfer mit 7239799 Mk. 
(im Vorjahre 25 Dampfer mit 6763254 Mk.>, vier 
Leichter 61500 Mk. (i. V. 66492 Mk.), Passagier- 
schuppen 1 Mk. 15100 Mk.), Persenninge 1 Mk, 
13000 Mk.), pebitoren 359224 Mk. (527170 Mk.), 
Kassa und Bankguthaben 746895 Mk. {560 764 Mk.), 
Materialien 4136 Mk. (291 Mk.i, Kohlen 4i9i6Mk. 
175492 Mk ), ferner Passiva: Aktienkapital 7000000 
Mark (w. i. V.i, Anleihe 210000 Mk. (320000 Mk.», 
Kreditoren 344534 Mk. (273249 Mk.), Reparaturen 
und Erneuerungsfonds 80000 Mk. (70000 Mk.), 
Reservefonds 50662 Mk. (26340 Mk.). 

Zeitschriftenschau. 



Artillerie, Panzerung und Torpedowesen. 

Arinour-plates at the Paris Exhibition. Fortsetzung. 
Engineering 1. u. 8. 2. Weitere Besprechung 
der in Paris ausgestellten Panzerplalten- 
fabrikation nebst Wiedergabe einer Reihe 



durch Skizzen veranschaulichter Beschiess- 
ungsresultate auf Panzerplatten verschieden- 
artiger Zusammensetzung und Abmessung. 

Early submarine warfare. Engineering 1. 2. Rück- 
blick auf die seit 1776 entstandenen Unter- 
seeboote und ihre Verwendung im Seckriege, 
die wenig oder gar keinen Erfolg aufweist. 

A new Swedish torpcdo. Engineering 8./2. Be- 
schreibung eines in Schweden erfundenen 
neuen Torpedos, der als „fliegender Torpedo" 
patentiert ist. Der Torpedo hät eine Eigen- 
bewegung von grosser Geschwindigkeit und, 
um ihm die gewflnschte Richtung und Elc- 
vation zu geben, soll er aus besonders für 
ihn konstruierten Kanonen abgefeuert werden. 
Denselben Gegenstand behandelt Arm^e et 
Marine in der Nummer vom 24. Februar 
unter dem Titel La torpilic volante su^doise. 

Umschau über das Artillerie - Material auf der 
Pariser Weltausstellung 1900. Prometheus 
No. 592. Allgemeine Besprechung des in 
Paris ausgestellten Artillerie-Materials und 
Vergleich gleichartiger Kaliber mit den Leis- 
tungen Krupp.scher Geschütze, bei dem letz- 
tere günstig abschneiden. 

Bohrungen von Panzerplatten grosser Starke 
mittelst Elektricität. Dinglers Polyt. Joum. 
16. 2. Kurzer Bericht über Bohrungen von 
30,5 cm Panzerplatten der russischen Panzer- 
schiffe „Sebastopol" und „Poltawa* mittelst 
Elektricität, die nur teilweise gelangen und 
das Harvey-Panzermaterial in der Nähe der 
Bohrlöcher enthärteten. 

Neues vom Unterseeboot (Anfang 1901). Dinglers 
Polyt. Joum. 23 2. Die Oberschwänglichen 
Berichte einzelner Zeitschriften Ober das ame- 
rikanische Unterseeboot „Holland" werden 
ins Reich der Dichtung verwiesen. Kurze 
Beschreibung der bereits gebauten und noch 
projektierten Unterseeboote Frankreichs und 




EIStRMCS SCHWIMMCOC/< 
SEUCrERT FÜR SIE. 
KAISEHllCHE WlRFT. WILHELMSHAVtM. 



Gutehof fnungshOtte, 

)(ktten- Verein ^ergban und jCfittenbetrieb, Oberhausei 

o»OMo«o---u :-c*»r>'- 1.— ■^eoflijr looc -jc jo«o«oooeoc j.^o {Rheinland). 

Die Abieilung Sterkrade liefert: 
Eiserne Brücken, Gebäude, Schwimmdocks. .Schwimmkrahnc 

jeder Tragkraft. Lcuchttünnc. 
SchmicdcstQcke in jeder j;cvvünschten yuaiitflt bis 40000 kg. 

StUckKCwii-ht, ri)h, vorgearbeitet oder fertig bearbeitet, be- 

>oiiders Kurbelwellen. Scliiflsweilen und soii>tige Schrniede- 

teilc fOr den Schiff- und Maschinenbau. 
Stahlformguss aller Art, wie Steven, Ruderrahmen, Ma- 

bchincntcilc. 
Ketten, als Sc-hifTsketten, Krahnketten. 
Maschinenguaa bis zu den schwersten Stücken. 
Dampfkessel, siaiioiiäre und Scliiffskcssel, eiserne Behälter. 

Die Walzwerke in Oberhausen liefern u. a. als 
Besonderheit: Schiffsmaterial, wie Bleche und Profilstahl. 

r)a% neue, .ViifanK iQoi Hl Brtricb koinnKiidr KIrchwalxwrrk hut rtop 
1.rihtunK<*fAhi|:krit VLin 70000 Toiiut'n ßicthr |,ro Jahr tiitd it>X dir (»iiIrhnffiitincH- 
hnttr vrrmn};r ihrv» timfanicrcichrn Walj^protframms in di*T l.Ji|;c, daü i;r»anitc lu 
ciiirm Srhilf itütigc WalimaitrUI 211 llr(ciii. 

Jährliche Erzeugung: 

Kohtrn 1 y>n oon 1 Rohrisrn 400000 t 

Walzwcik!>'Kr»ugniii«c 300000 t nrOrkrn. Mii>ich>D<:ii, Kr«<cl |>p boooo 1 

Be>chaftigie Beamte und Arbeiter: 1400a 

5j* 
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de r Vereinigten Staaten, die iinincr noch 
allein derartq^ Fahrzeuge bauen. 

Ein ROrkblirk auf die Ici it ij'-üiri: it:n i Beschickung 
dt-r PariM T WcltaussU Ihui^ J900. (Forl- 
si tzungi. Armee und Marine 22. '2. Bericht 
Ober die in Paris ausgestellten Marinege- 
scbfltze und Torpedoarmierungen. 

HandelsschifTbau. 

Sbipping and shiphuiliiing in Japan. Hnj^iiu i iing 
I. 2. Hiiiwt is auf die ausserordcntliihc Knt- 
wickiung der Schiflfabrt und des Handels- 
schiiTbaues in Japan. 

The Red Star liner „Vadcrland". The Knj(inicr 
1./3. AusfQbrUcbe Beschreibung des Doppel- 
schraub«ndanipfers „Vadertand" der Red 
Star Lini( . der von John Brown & Co. in 
Glasgow im Dezember v. J. fertig gestellt ist. 
Ebendaselbst wird das SchwesterschifT „Zee- 
land" gfbaut. Zwi i ähnliche Scliiftc für die- 
selbe Rhcdcri'i lial Cramp's Werft in Phila- 
delphia im Bau. Die Hauptmessungen dieser 
SchifTc sind: L. = 177 m, B. = 18,3 m, 
R. T. = ia,8m, D.== la 000 T. Abb. d. Schiffes. 
„Baikal". Shipping World. 30. i. Mit- 
teilungen aber ein Fahrboot, das den Ver- 
kehr der transsibirischen Bahn Aber den 
Baikalscc vermittelt. Im stände 3 Kisenbahn- 
züge überzusetzen, soll Cä bei Fahrt durch 
3 Fuss starkes Eis 13 Knoten laufen. 



Th 



Kriegsschiff baiL 



Progress of warship buildinior on the Oyde. The 

Knj^itirci" 1. -2. Hesi'lu l iliiini; (i- r im Jahre 



1900 am Clyde in England fertiggestellten 
und in Bau genommenen Kriegsschiffe. 

Die Kriegsiiiai inen im Jahre 1900 iSrlihissi. ('berall 
Heft 19. Bt spreriiung der icn Jahre 1900 in 
den Vereinigten Staaten von Amerika er- 
bauten und projektierten KriegsfahrzeuKP 

New Rus.sian hrst-rate protccted cruisers — im- 
pruved Bogatyr type. The Engineer 8./a. 
Beschreibung der vier neu projektierten 
russischen Panzerkreuzer, die alle in Russ- 
land selbst, zwei an der Ostsee und zwei 
am schwarzen Meer, erbaut werden sollen. 
Diese Kreuxer werden als ein verbesserter 
,.Bngatyi--Tyji" hingestellt und mit diesem 
auf dem \'iilkan im .Ausbau befindlichen 
russischen Kreu/< r, sowie mit den alteren 
Kreniem , Pallada " und „Variag* verglichen. 
Abb. und Skizzen dieser Schiffe. 

Verluste von Schiffen und Menschenleben der 
Kriegsflotten im Jahre 1900. Dinglers Polyt. 
Juum. 16./9. Zusammenstellung aller im 
Jahre 1900 an den Kric Ksschiffen der Weh 
vorgekommenen Unglücksfalle, bei denen 
Menschenleben verloren gingen. Der Prozent- 
satz derselben ist im Verhältnis zu der Zahl 
aller im Dienst gewesenen Kriegsfahrzeuge 
ein ganz winziger. 

The disposition of British battleshi[) armour. En- 
gineering 15 2. Rückblick auf die Kntwickc- 
Uuil; und Ausdehnung der Panzerung an den 
einzelnen englischen l-inienschifTa-Klassen. 

Tbc Kussian artnourcd cruiser .Bogatyr". Engi- 
neering 15. 3. Eingehende Beschreibung des 
(Fortsetzung auf Seite 434.) 



WFU k /FTTIx'^^'^<^^"*^^"' ^^^^^^^^ amerikaDische. Bans Richter 

f T MlÄM MmXm A I i \J Stete mohhaltigcs Lager. CaUloge gratis u. Jranco. berlin s. u. 
Oomptoir und Lagsr I: Atezsndiingiwtr. 95,96. LagBf Ilt Alexiuidrinpnatr. 'J3yU4. 



Man '.■'rl,iri(|i Pi' 



Gusseisen -Hartlöthungen mit Ferroflx im 
offenen Schmiedefeucr sind hallbar wie 
neuer Gu»$. tiervorragende amtliche Atteste, 
kte. Generalveririeb der Gus»elsen-L8th Pasta „Ferroflx" b. Rudolph WInnikes. •srlis Cn Minatraw« II. 



ferrofix Ifithet Gusseisen! 




S roop&R ein, B ielefdü 

Werkzeugmasclineiriabrlli 



und Eisengiesserei. 



Werkzeugmaschinen bis zu den tifrössesten 
Dimensionen für den Schiffsbau und den 

Schiffsmaschinenbau. 
VolleBi«! hl OoMlnioilra ■ 

Weltausstellung Paris 1900: 

Goldene Medaille. 
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I 'aicnt-Dampf-liydraul. 
Kümpclprcssc. 





l*;ilont-Danipf-liydraul. 
.Schniiedcprc?ise. 



Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Scbumacber & €o., ji.g. Kalk b.Koin a.Rb. 

Arbeits- und hydraulische Maschinen für den Schi/f-, Maschinen- und Kesselbau 

(Riemen-, Dampr-, elektrischer od. hydraulluher Antrieb.) 
Nadiste AuszsicliniiiigBi aif iler Pariser WellaDsstelluni 1900 

Grand Prix. Qoldene Madallle. 

Drehbflnke|in den vers^chiedensien.Xnordiiungen 
uiKi (irössen. — Coml^inirtcFa^oneisen-Richt-, 
Bi«g- und Lochmaschinen. Blechbiege- 
maschinan. Blech-, Spann- und Richt- 
ntaachinen. — Flammrohr-Bördelmaach. 

Kielplatten-Biagemaachinen. Maaten- 
Biegemaochinen. — Pat.- Kaltsfigeni be- 
qucmstcs .Sciincidcn von Farnncisoi ;uis Gcli- 
rungen. — Bohr-Frflsmaschinen. — Apparat 
zam FrAsen von Schiffenaterlöchern. - 
Freistehende Wand-Radial- und Horizontal- 
Bohrmaschinen. Keaaelbohrmaschinen. 
Gruben-Hobelmaachinen, s|)eziell für l'anzcr- 
phiiten u. a. Marine-Zwecke. — Hobelmasohin.| 
auch fOr Blechkanten in solidcstcrAusführung.— 
Blachacheeren, in den ver>chted. Anordnungen 
und (iroxsen. — Durchatossmaschinen und 
Scheeren|knm))in. u.cinzchi für direkten Dampf-, 
Kiemen-, elektri.sciien oder hydraulischen Betrieb. 

patent-£u/t5nick-, Samp/- -2-=^=^ 
^ ' und präcisions-fall-Jdmmer. 

Abteiluiii; ftir Hydraulik. 

Hochdruckpresapumpen. Pat.-Dampff- 
Hydrauliache Schmiedepressen hi^ zu den 
höchsten Drucken. Bis zu 10000000 kg 
ausgcfflihrt für die Oillinger HQttenwerke 
in Dillingen a. Saar und die Obuchowoschen 
Stahlwerke in St. Peteraburg. Patent- 
Hydraulische Loch- und Gesenkpressen. 
Dampff-hydraul. - Patent - Panzerplatten- 
Biegepreaaen. — Patent-Hydraul. -TrSger- 
Scheeren« — Patent-Dampf kOmpelprease 
mit Wasserdruck-Uebersetzung i Druck h. 
zu 6 Mill. kg.i. Hydraul. Panzerplatten. 
— Blege-Pressen. 

Patent- Nietmaschinen <bis50*. 

Druckwasserersparnis) stat. oder Transport. 
Constr i. Verbind nt. Patent-hydraul.Aocumu- 

iatoren m. Luftdruck hclasirt. C^nzlichcr Weg- 
fall der Belastungsgewichte, bequemste Einstellung. 



ilvdrauL ISlechbiegemascii. 





Durchstossmaschinc und 
Schccrc. 




Blechbiegemaschine. 




Alle viir?telienden Danipf-Iiydraiilisdicn 
Miiscliinen bis zu don prö.>;sten Diracnsionon in 
P.tem-s.,t. NietmaschinT solidester Ausführung. Blcchkantenhnbclmaschinc. | 

Über 400 hydraulische Anlagen von uns ausgeführt und in Beirieb. =^^= \ 



Digitized by Google 



Seite m. 



SCHIFFBAir 



No. U. 



auf dem Vulkan im Bau hrfimllichtn russi- 
schen Panzerkreuzer» „Bogatyr* nebst zahl- 
reicheo Konstniktionsdaten. 

The pew l'nitfi! S^ate^ i'i Liis<T. Eiii,nn( ering 15 2. 
Bespri rhunt; der neuen Panzerkreuzer der 
Veniniglia Staaten in Amerika, die bei dem 
Vergleich mit ähnlichen englischen Kriegs- 
schiffen in der Armierung günstig abschneiden. 
Skizzen der „California"- und „St. Louis"- 
Kla$»e der Vereinigten Staaten ini Text, so- 
vile Langsserhnitt, Stauungsplan und Quer- 
srhnittc cli > Pan-^erkreuzers „Maivland" aul 
besonderer 1 alel. Eingehende Kunstruktions- 
daten dieser amerikanischen Schiffe. 

Submarine boats. The Engineer 25. 1. u. 8. 2. 
Durch die neu projektierten Bauten von 
Unterseebooten in Frankreich angeregt, wird 
die Frage der Unterseeboote in diesem Ar- 
tikel wieder neu aufgerollt und zunächst mit 
einer historischen Schilderung der Untersee- 
boote begonnen. Beschreibung des Norden- 
feldt-ünterseebootcs von 1887 fbr die tOr- 
kisrlii; Matine m hst /nhlreichen Abb. und 
Dctailplanen dieses Fahrzeugs. 

H. M. Torpedoboat „Nro. 98". Marine Engineer 

F< hl uarlu ft. Ahhildung utul Konstruktions- 
daten der neuesten bei Thüiiiym>ft für Eng- 
land gebauten Torpedoboote. L. 47,3 m, 
B. = 5,18 m, T. ^ 2,56 m, 1. P. S. aSoo, Ge- 
schwindigkeit = 25 Knoten. 

Militärisches. 

Naval lessons from America. Engineering i8./s. 
Im Anschluss an den mit hoher Anerkennung 

aufgenommenen Jahresberirlit drs Admirals 
Melville, werden Vergleiche mit den Ein- 
richtungen der englischen Admiralität ge- 
macht, .die für diese ungünstig ausfallen. 
Besonders wird das System der getrennten 
Departi nu lUs dt r engliscbi t» Admiralität ge- 
tadelt und veraltet genannt. Das strenge 
Geheimhalten von KriegsschiflspUlnen wird 
för die Entwif-kf i-.rn::; des KricgsachilTbaues 
fflr hinderlich gehalten. 
The Russiaa Black Sca lleet. The Engineer B./2. 



B< s]jrt chung «icj Srärke der ru^^isrhr-n Flotte 
im schwarzen Meei, in deren weilt i< m Aus- 
bau in den letzten Jahren ein wi^'>er Still- 
stand eingetreten sein .soll. Trotzdem Russ- 
land dort jetzt eine achtunggebietende Kriegs- 
llolte hat, bleibt die numerische Überlegen- 
heit der englischen Seestreitkräfte, die 
nötigenfalls leicht im schwarxen Meer auf- 
treten können, L,'cwahrt. 

Tbe navies at Spitbead. Tbe Engineer S./a. 
Kritische Besprechung der ausländischen 

Kricgssrhif?V| die sich an der Fl.ntenrevue 
in Spithead aus Anlass des 1 odes der 
Kdnigin Viktoria beteiligt haben. Der 
deutsche Kreuzer „Victoria Louise" wird 
eher ein KOstenpanzer als ein Kreuzer gt> 
nannl Ikr d d cliiswert der „Baden" wird 
gleich Null gesetzt und auch der verlängerte 
„Hagen" wird gering bewertet. 
Les six grandcs piiissanccs europtfennes. Armee 
et . Marine lo.^ 2. In dieser Nummer der 
Zeitschrift sind ausschliesslich die Organi- 
sations und Starkenverhaltnissr der Ilnrc 
und Flotten der !>echs europäischen Gross- 
mächte behandelt Zahlreidie Abbildungen. 

Nautische und Hydrographische Berichte. 

Die Koppeltafel. Hansa 16./3. Geschichtliche 

Übersicht Ober die Entwicklung d< r Koppel- 
tafeln und ihrer verschiedenen Formen. 

Zur Kfistenkunde von Cdebes. Ann. d. Hydrogr. 

u. Mar. Meteor. Heft 2. Be«;rhr di r K\1si. n , 
Hafen- und \Vetter\-erhältnisst: von Celcbes. 
F'erner werden in diesem Heft in derselben 
Weise besprochen: „KOstenkuade des Mo- 
lukkenarchipels" , .Kastenkunde der Philip- 
pinen" und ,Die Mündung des Yangtsc-Kiang". 
Die Witterung an der deutschen Kaste im De- 
zember 1900. Ann. d. Hydrogr. u. Mar. 
Meteor, lieft 2. Tabellariscli* Ziisammen- 
stellung der Mittel, Summen und Extreme 
aus den meteorologischen Aufzeichnunf^en 
dt r Nnrnial Beobaehtungsstatintif-n der St t . 
waite an lier deutschen Küste für den Monat 
Dezember 1900. 



pllmaans'sche ^ iseabaa- j lctica- g csclischait 



Dfisseldorf. 



Prusskow b. Warschau. 



^ic0tirAii€trtirliAii0ii * komplette eiserne Gebäude in jeder Grösse und Aus- 
TOgHl.gn>irut»gngn. führung; Däciicr, Hallen, Schuppen. Brücken. Verlade- 
bühnen, Angel- und Schiebethore. 
Wellbleche Profilen und Stärken, glatt gewellt und gebogen, schwarz 

und ver/inkt 



Digitized by Google 



No. 11. 



SCHIPPBAU 



Seite 435. 



Schiffsmaschinenbau. 

Some niachine tools. The Engineer 1. 2. Be- 
schreibun}( einzelner hervorragender Werk- 
zeugmaschinen der Pariser Weltausstellung. 
Hobelmaschinen, Frais- und Bohrmaschinen. 
Besprechung und Abb. 

Die Frischwasserversorgung unserer neueren Kriegs- 
schifTc. Prometheus No. 593. Beschreibung 
der umfangreichen Frischwasserversorgung 
zu den verschiedenartigsten Zwecken an 
Bord unserer neueren Kriegsschiffe sowie 
der hierzu erforderlichen Apparate und Hülfs- 
niaschinen nebst mehreren detaillierten Skizzen 
derselben. 

Die Heizung mit flüssigen Brennstoffen bei Schiffs- 
kcsseln. See-Maschinisten-Zeitung 15. 2. Be- 
sprechung der Heizungsaniagen für flüssige 
Brennstoffe, der verschiedenen bis jetzt ver- 
wandten öle und ihrer Eigenschaften , der I 
Unterbringung der öle an Bord und des 
Kesselbelriebes bei der Verwendung flüssiger 

I Brennstoffe. 

Compound direct-acting boilor feed pump. Marine 
Engineer. Februarheft. Eingehende Be- 
schreibung und Abb. einer von I. P. Hall, 

! Peterborough , konstruierten Kesselspeise- 

pumpe, die eine bessere Wärmcausnutzung 
des Dampfes gewährleisten soll. 

Turbine propulsion for Clyde rivcr steamers. 
Marine Engineer. Februarheft. Artikel Ober 
I einen Versuch , welchen ein Syndikat am 

I Clyde unter Führung von Capitain John 

Williamson zu unternehmen beabsichtigt, ein 
Dampfboot für den Passagierverkehr auf 
^ dem Clyde zn bauen, das mit den bisher 

^ nur auf Torpedobooten zur Anwendung ge- 

langten Parsonschen Dampfturbinen ausgc- 
' rüstet werden soll. Zur Dampferzeugung 



sollen trotz der von der Parsonkompagnie 
geltend gemachten Bedenken Zylinderkessel 
verwandt werden. Zwanzig Knoten Ge- 
schwindigkeit werden garantiert, cinv grössere 
Geschwindigkeit wird aber voraussichtlich 
( erzielt werden. 
The anti - coliision alarm telegraph. Marine 
Engineer. Februarheft. Beschreibung und 
Abb. eines Apparates , der als Kontroll- 
apparat des Maschinentelegraphen Schiffs- 
unfalle durch Missverständnisse bei der 
Handhabung des Maschinentclegraphen ver- 
hindern soll. 

Verschiedenes. 

Shipbuilding and marine engineering in 1900. 
(Fortsetzung.) Engineering i.'2. Eingehende 
Besprechung der Leistungen der Schiffbau- 
industrie Englands sowie ihre Verteilung auf 
die einzelnen Werke und Schiffbaudistrikte. 

Adjustable curves for Dranghtsmen. Engineering 
1. 2. Beschreibung dreier verschiedener, ver- 
stellbarer Kurvenlineale, die besonders für 
das Schiffszeichnen geeignet sind, und die 
bei kleineren Kurven mit einer Hand, bei 
grösseren mittels mechanischer Vorrichtungen 
nach Wunsch gerichtet werden können, so 
dass die schweren Gewichte entbehrlich 
werden. 

Diagrams of three month's fluctuations in prices 
of metals. Engineerings 8..2. Graphische 
Darstellungen der Preisschwankungen der 
Hauptmetalle für November und Dezember 
1900 und Januar 1901. Die Preise für sämt- 
liche Metalle sind gefallen. 

Shipbuilding and marine engineering during 1900. 
(Fortsetzung) The Engineering 8. 2. Weitere 
Besprechung der Leistungen der englischen 



T 



ransportable Batterien : 

Autoniobllan , TraoibaliiiM , LolsniDtivaii . traiitportable Hau<- 
belcuctiluilB, anibMlkmpcn, mediilnitctie Balterlm ste. 

Accumulatoren fUr Schif&beleuchtung. 
• • o Ladestationen. ° o » c » 

Conrad Zimmer & Cie., Berlin N , 

Friedrichstrasse 131b. 

Uciien«chafl für Accumulatorcnlnbrikatlun m. b. II. 

Centralen Stationäre Batterien 

bis 10000 .Ampere-Stunden CapazilAt. 



)(eu|eldt 8 Kuhnke. Kiel 

^— ^-KHtJ Jungm«nn»tra»»« 43 jR'«'— 

Technisches Bureau. 

|3fabHk elektrotechnischer /trtilcel. 

Ikritelliiiifl elektrischer ^fnliaen * * * 
4c * 4c fir Krieas. und l>aii(lel$t(Mlfe. 

Lieferanten der KaUcrIlch Deutschen Marine. 



Uerkzeuge, Spcciaiitat seit m 

Wilhelm Eisenführ, BerÜD S. 14. 

Lieferant deutscher und ausländischer Militär-, 
liisenbahn- und Post-Behörden. 

Deutsche Kabelwerke 

AktiengeseUschafl 
BERLIN - KTJÄTMELSBURG 
Kabel, Drähte und SchnOre 

aller Art filr elektrische Iiistallatiüuen. 

Lieferanten der Xaii>crlichcn Marino und enter Gesollecbaften. 




schlTge 

für SchifTsmöbel aller Art. 

Herberte Amme, Hamburg. 
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Srhiffbauindustrk- im Jahre 1900 mit bcson- 
deriT Bcrürksichtijjunii; der Schiffe und Schiffs- 
maschimn, die Enijlantl im letzt»"n Jahn- fftr 
das Auslaiul baute. Die erste Stelle nimmt 
dabei als liestt llt r Deutschland ein. 

The Thames passenger steamboat service. No. 7. 
The Enjjineer 8. 2. Fortsetzung der Artikel 
über die Entwickelung des Fährdampferwesens 
auf der Themse nebst Abb. und Bcschrei- 
buiij;en mehrerer solcher Boote. 

Amerikanischer und europaischer Schiffbau. Stahl 
und Kison 15. a. Im Anschluss an die Wieder- 
gabe eines Vortrages vor der Society of 
Naval Architects and Marine Engineers in 
New York, in dem die Leistungsfähigkeit 
Amerikas, Englands und Deutschlands im 
Bau erstklassiger Oceandampfer verglichen 
wird und der zu Ungunsten Amerikas aus- 
fällt, wird die technische und wissenschaft- 
liche AusbiUiiing der deutschen Schiffbau- und 
Schiffsmaschinenbau - higenieure als Grund 
dafür hervorgehoben, dass Deutschland auf 
dem Gebiete der Schiffbauindustrie so leb- 
haft mit Amerika und England konkurriere. 

Der französische Seeverkehr im Jahre 1900. Hansa 
23. 2. Besprechung des französischen See- 
verkehrs im Jahre 1900 un<l tabellarische Zu- 
sammenstellungen der Verteilung auf die ein- 
zelnen Hafen. Auffallend ist der geringe 
Anteil der franzüsisciun Flagge am eigenen 
Seeverkehr: er betragt nur 28,7 I'roz. gegen 
32,7 und 31,6 in d<-n beiden Vorjahren. 

Nachtrettungshoye mit selbsuhätigcr Zündung. Hansa 
23. 2. Beschreibung einer neuen Accetylen- 
Nachtrcttungsboye mit selbstthatiger Zündung, 
die nur 15 kg wiegen und eine Leuchtkraft 
von 150 Kerzen haben soll. Die neue Er- 
findung wird günstig beurteilt und empfohlen. 
Abb. 



Drahtlose Einfach- und Mehrfachtelegraphic. p-^ 
metheus No. 592. Bericht Ober eine utf 
Erfindung von Professor Staby, die es» 
möglicht, dass beliebig viele Stationen g!«i 
zeitig telegraphieren können, ohnesicfige^a 
seitig zu stören und verhindert, dass Vik 
rufene die aufgegebenen Wellen auffangcL 

Über den Umfang der grösseren Schiffahrt>-Gi.<t 
Schäften. Prometheus No. 593. Bcsundtta 
Hinweis auf die grossen deutschen Rludtrtia 
der Hamburg- Amerikalinie und den Nok- 
deutschen Lloyd, welche die grössten Rbnfc. 
reien der Welt sind. Tabellarische Zu^aii 
menstellung der hauptsächlichsten Rhcdmw 
der Handelsflotten der Welt. 

Der grosse Schiffsbrand in Hoboken am 31. Jar 
vor dem Seeamt in Bremerhaven. Am-. 
und Marine 22. 2. Bericht über die Srtanns- 
Verhandlung in Sachen dieses Ungl&tl>. 
•Auch hier wird das Verhalten der air.':r- 
kanischen Schlepper ganz besonders gwüiC 



Inhalts -Verzeiehnis. 

Die konstruktive Entwicldung der Dflrr- 
KcBsci in der deutschen Kriegsmarine. 

V. Muchholtz. I Fort>etzunij) > 

Die neuen amerikanischen Schlachtschiffe 

und Kreuzer. Von .^dmiral Hichborn . . t 
Nautische Instrumente. Von Ür. J. B. Messer- 

M'hmitt f>- 

Die Johnschen Werkzeugmaschinen. Von 

Peior \V l.üilers ^• 

Mitteilungen aus Kriegsmarinen 4^ 

Patent-Bericht flt 

Nachrichten von den Werften 

Vermischtes t^; 

Zeitschriftenschau ... »3 




W.^fi.f.WßghorslSSohn, 

HAMBURG 

©aii)pf«|5«cl<öfci)« und ^«r-^^e^P' 
"^^-—^ j5äcl<CF«UA\ascbirKn-Pabril{ 

ilie|crai\len der i^öniglich Jlalicnischen )vtarine. 



Marine-Etagen-Backofen. 



Sampl-jMfihle un9 Schi||scakes-fabrik 

* =f -f £ic|crai\lcn der * * * 
l^aiserlich pculschcn JVlarinG und^der K.^'serlich Pgujjjjg 

Schulzlruppcn, 
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II, Jahrgang. 


BerUn, den 23. M&rz 1901. 


Mo. 12. 





Die neuen amerikanischen Schlachtschiffe und Kreuzer. 

(Fortsetzung des Vortrags des Rear-Admirals Hiebborn.) 

Padxer-Kireaxer. 

Die 6 Paiuerkreuzer ähneln sich vollkom- 



men. Der einzige Unterschied besteht darin, 

dass 3 davon Holzbekleidung und Kupfcr- 
beschlag erhalten, die andern 3 nicht. Sie er- 
halten einen vom Bui^ bis zum Ih'ck reiclicndrn 
Gurtelpanzer M>n 2,27 m Holie Auf eine 
Länge von 74 m in der Gegend <ler Maschinen 
und Kesselräume ist derselbe oben 15 cm dick 
und behilt diese Didie auf eine Hobe von 
1,37 m, veijongt sich von hier ab nach unten 
auf 125 mm. Nach vom und hinten verjlli^ 
sich derselbe auf 90 mm. Oberhalb des Gürtel- 
panzers steht eine Cidatelle von 71 m Länge, 
125 mm Dicke und ri-irlit bis zum Obcrdt-ck; 
dieselbe schliesst vorn und liinten mit 100 mm 
dicken Panzer-Querschulten ab. 

Die 4—15 cni-Kanonen aut dem Oberdeck 
un den Enden der Aufbauten stehen in 125 mm 
didcoi Kasematten. Die ao^ cm-TOrme sind 
150 mm dick. Die Pfortenplatten sind 163 mm. 
Die Decken dieaar Tflrme bestehen aus 38 mm 
dickem Nickclstahl. 

Die Decke des Kommandoturmes besteht 
aus 50 mm dickrm N'irkelstahl. Die Munitions- 
schachtr für d< n 20.3 cni-'rurm werden 75 iiini 
dick, der Kommiuidoturin wird 225 miu dick, 
das Rohr darunter 125 mm. Der gepanzerte 
Signalstand ist 125 mm dick. Die Oberkante 
GQrtelpanzer wird 30 cm oberhalb der Wasser- 

Schiffta». n. 



linie liegen, wenn alle Vorrate an Bord sind 
Die Splitterschotte zwischen den 15 cm4Canonen 

bestehen aus 63 mm dickem Nickelstahl. 

Das Gewicht dieser Panzenuig ist an- 
nähernd fnlp^endes: 

Gnrtel[)anzer im Bereich der Maschinen- 
räume 387 t 

Gürtelpanzer vor und hinter den Ma- 

schinoirftumen 

Kasematten und Cttadell-Panzer . . . 

Panzerquerschotte 

Panzerung der 15,2 cm-S.-K. auf dem 

überdeck , , 

Komniaiuloturm nebst Rohr .... 

Signal- Turm 

2 — 20.3 nii-Titmic 

2 — 20,3 ciii-Barbciten 

2—20,3 cm>Muniü(nuschadite . . . 

Splitterschotte | 97 „ 

Summa 1976 t 

Bolzen . ^3 , 

Hinterlage _^ 1 00 , 

. Summa 2119 t 

Cellulose , 100 „ 

Gesamtgewicht -j-219 t 
Das Panzerdeck l;Uift von Steven /.u Stv 
vtn und ist oben 3Ö niui und an den sc hriigrn 
Teilen 100 mm dick. Lin Celluloscdamm lauft 
gleichfalls durch das ganze Schiff und ist 0,9 m 
breit. 

36 



a6i , 

674» 
220 , 

^5 n 

60 , 

22 „ 
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Die Armierung wird bestfhcn aus: 


Obertrag 


229.4 t 


1 4 — 20,3 cm L,45, 




70.0 . 


14-15,2 cnH5.-K. L/so, 


• %" 




7p6 cin-S>-K. (14 Pfänder), 


18— 7.6 cni'ICanonen und Lafetten 


ASP' 


12— 3 Pfflndw-S.-K. 


13— 3 PfOnder-Kanonen und Lafetten 


8*5 • 


I Pfbnder-Selbstlade-Kanonen« 


4-^ I „ -Selbstlade-Kanonenmit 




4 — I „ E!nzellader-S.-K.j 


Lafetten .... 


3.2 • 


2 — 7,6 cm-F(-ldü;cschütze, 


4 — I „ Einzellader .... 




2 Maschinen-KaiKini-n. 


2 — 7,6 cm-FeldgescIiütze . . . . . 


1,2 , 


6 Maschinen-Gewehre, 






3 Uiiterw8Sser-Torpedo>Lanzierrohre. 






Diese Annieniiig ist folgendennassen auf- 




T»4 • 


gestellt: 




24,0 . 


4 — 20,3 cm-Kanonen stehen zu Paaren in 


Summa 


407.5 ' 



a denjenigen der Panzerschiife gleichenden 



Munition und Vorräte: 



n _ n 



n - 




4^- 

Puuer-Kr«iuter der Maryland- uod Wcst-VirpniarKlasse. 



TOrmen mit einem Bestreidaungswinkel von 
370^ Auf dem Oberdeck, an den Enden der 

Aufbauten stehen 4—15 cm-Kanonen mit 145" 
Bestreichungswinkel. Auf dem ! lauptdeck stehen 
10 — 15 cm mit iio'> Bestreit lumgswinkel, ö der- 
selben feuern 55° vor- und achtcrraus, 2 der- 
selben gerade voraus und 20" achterraus. Die 
Munitionsaufzüge liefern für jedes ao^ cm-Ge- 
schfltz eine Ladung in 50 Sekunden, fUr jedes 
15 cm-Gescbfltz 3 Ladungen pro Minute; für die 
7,6 cm-Kanonen 6 Ladungen pro Minute, für 
die 3 Einpfündcr 10 Ladungen. 

Nachstehende Tabelle enthalt das Gewicht 
d'T Arti11»^rie: 

4—20,3 cm 73 t 

4—20,3 cm>Lafet(en 43.» » 

14—25,3 cm-S.*K ♦ '^4.^_!* 

Obertrag 329,4 t 



500 Scbuas ao,3 an>Munition . 
2800 „ 1&3 cm- „ 

4500 „ 7,6 cm- 
6000 „ 3 Plünder-Munilion 
Alle übrige iMunition .... 
Vorrate, Zündungen u. deiigL . 



91,6 

227.5 , 

51.7 " 
22,4 " 

18.8 . 
20,0 , 



Die elektrische Anlage besteht aus 7 Py- 
namomaschinen. 3 derselben erhalten 1250 Am- 
peres bei 80 Volt und 4. 652 Amperes ; bei 80 

Volt. Das GeB.amtEjewirht dieser Anlage d;irf 
nicht 64 Tonni'n üln.Tsclin.-iten, Das Gi'^««'' 
gewicht der gaiiz-in clcklnbchen Anlage, Lei- 
tungen, Werkzeugmaschinen, Scheinwerfer usw. 
mit eii^eschlossen darf nicht 159 Tonnen Ober* 
schreiten. 

Die beiden 1 lauptmaschinen stehen vertikal, 
haben 4 Cylinder und soUen mit lao Um- 
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drehungen 121 cm Hub 23000 Pferdekrafte 

l«stcn. 

Das CylintliTvcrhriltnls wird wenij^^tens i 
?u 7,3 Ix ttagrn. 30 Ki.'ssrl init grack-n Wasser- 
rohren in 8 wasserdichten Abteilungen liefern 
den Dainpf. 

Sie liaben insgesamt 147 qm Rostflache 
und 63p qm Heizflache. 

Der Oberdruck in den Kesselräumen soll 
nicht mehr als 25 mm Wassersäule betr^en. 

Das Crwirlit der gesamten Maschinen und 
Kesscianlage mit Reserveteilen u. s. w. beträgt 
2060 Tonnen. 



Die Gewichte der Panzerung sind folgende: 

GOrtelpanzer aig t 

Untere Kasematte 187 , 

Obere ,. 204 „ 

Sciiutz der 1 5,2 cni-S.-K. auf Ub.-Üeck . 73 „ 

Kommandoturm ......... 27 , 

Rohr des Konunandotunns 11 „ 

S^^alturm . 10 , 

Splitterschotte 39 , 

Summa . 760 t 

Bolzen und Muttern , . 28 „ 

Celiulose Damm 66 „ 

054 t 





Geschätzte Kreuser der Saint LoaiS'Klasse. 



Oeachütste Krewter.*) 

Dieselben erhalten einen Gartel]>anzier von 
60 m Lange, 2,26 m Hohe und 100 mm Dicke. 

Hierüber erhebt sich auf eine Länge von 40 m 
eine Citadelle von 2,1 m Höhe und 10 cm Dicke. 
Dieselbe wird abgeschlossen durch 7,5 cm dicke 
QuerschüUf. Hierüber steht noch eine gleich 
limge Kasematte von 2,18 m Höhe von der- 
selben Panzerstadce, wie die darunter befindliche. 
Der Kommandoturm wird oval von 1,62 und 
2,43 m mnerem Durchmesser, 2, 4 m Hohe und 
von 125 mm Dicke. 

Das Rohr darunter wird 75 mm dick. Der 
gepanzerte Signalstand von 2,6 m Höhe, i,8ra 
Durchmesser, wird loij mtn dirk. 

Die Oberkante des Gürteipanzers liegt 3Ö ein 
Uber der Wasserlinie bei maximalen Vorraten. 

*) Nach Konst Oblichen Begriffen sind die hier al»Gc- 

-i-luitzlc Krrii7rr hr-zcirliiic-ti-n .S.iiiflc ci;;cnlli». li leicht jio- 
panzcrtcl*an/.crkrciULT,tladic!>clbcnSci«cn|»nÄcr besitzen. 



Das Schut/d' ck lautt von .Steven zu Steven 
und wird oben 50 mm dick, an den scliriigen 
Seiten 65 mm dick. 

Der Celiulose Damm von 75 cm Dkke zieht 
sich an der Bordseite gleichfalls von Steven zu 
Steven. 

Von der Armierung sei folgendes gesagt: 
Auf dem Haiiptdeck stehen 6 — 15 cm Ka- 
nonen. 2 derselben stehen in der Mittellinie 
des Schiffes, je i vom und hinten mit 270 ' Bc- 
streichungswnnkd; die tibrigen 4 stehen in den 
Ecken der Aufbauten. Der Bestrachungswinkel 
der beiden vorderen reicht von grade voraus 
bis 45* achtoraus; derjenige der beiden hin» 
teren von 45" voraus bis grade achtenraus. 

Auf dem Batteriedeck stehen 8—15 cm; die 
beiden vorderen reichen von 83" vnraus bis 55" 
achter aus. Das hintere I'aar von 45" uchter 
aus bis 55" voraus. 

51»* 
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Die 4 anderen 15 cm-Kanoncn roichen 55" 
vor- und arlitri raus. ra — 7,6 cm stehon jjleich- 
falls auf dum iiattcriedfck, 6—7,6 cm stehen 
innerhalb der Aufbauten. 

Die 13— 3 PfandeT'S.-K. (halb automatisch) 
stehen auf dem Aufbaudeclc In den Gefechts- 
masten stehen 2 — I PfaDder-S.-K.; 4der i Pfänder- 
S.-K. stehen noch auf dem Batteriedock. 

Die Munitionszufuhr botrilgl für jede 15 cm 
Kanone 6 Schuss pro Minute, für die 7,6 cm 
15 Scliuss pro Minute, für die 3-1 Pfünder 
30 Schuss pro Minute. 

Die Gewichte der Armierung sind folgende: 

14 — 15 cm>Kanonen 114^ t 

14—15 cm-Lafetten 70,0 „ 

14—15 cm-Schilde 35/» , 

18- 7,6 cmKan. und Lafetten . . . 45,0 „ 
12— ßPfünder- „ „ „ ... 0,4 „ 
8 — I „ Emzellader 1 
4-1 » Selbstlader } ' ' ' ' * 

s—^fi cm-Feldkanonen 1,3 . 

10 Masch. Gewehre ^fi » 

Handwaffen ........ 

Suroma 270,9 t 

Munition. 

Munition der 15,2 cni-b.-K 221,0 t 

. „ 7.6 cm-S.-K Ö6,6 , 

. 3 Pfünder _?4.ö » i 

Obertrag 333,4 t | 



Übertrag 332,4 t 

Son.stige Munition 19,8 « 

Vorritte, Zündungen und dergl. . . 20,0 „ 

372'2 i 

FOr die Probefahrtsbelastung kommen in 
Betracht 

Armierung 370,0 t 

V» der Munition 348,1 ^ 

Summa . . 519,9 t 

Die beiden vertikalen 4zv1indrigen Dreifach- 
expansionsmaschinon, sollen .2 1000 Pft i dckräfte 
indizieren. Bei einem Hub von 113 cm und 
133 Umdrehungen pro Minute. 

Das Cylinderverhaltnis wird wenigstens 1 
zu 7,3 betragen. 

16 Kessel mit graden ^\'asse^rohren in 4 
Abteilungen sollen den D;iiiipf liefern; sie be- 
kommen 130 (jm K< »stll.'iehf und 540 qm Heiz- 
fläche. Der Lullüberdruck soll nur 25 mm 
Wassersäule betragen. 

Das Gesam^^^cht der Maschinenanlage, 
Reserveteile, Vorräten u. s. w. soll 1900 Tonnen 
betragen. 

Die elektrische Kraft liefern 5 Maschinen, 
2 derselben liefern 1250 Amperes hei 80 \'olt 
und 3 625 Amp. iiei So \'olt. Die tjesaiiit«* 
elektrische Anlage soll nicht mehr wie i23Tonnen 
wiegen. Kosmos. 



Graphische Ermittelung von Schwerpunkten und Träg- 
heitsmomenten beliebig gestalteter Flächen. 

Ihre Anwendang auf schiffbauliche Rechnungen von M. H. Bauer. 



Aus einer von MacKley angegebenen Me- 
thode zur schnellen Ermittelung von Wider* 
Standsmomenten beliebig profilierter Balken lässt 
sich, nach entsprechender Veränderung des 

graphisch< n Vorganges, ein zeichnerische^ Ver- 
fahren zur Rci rrlinunc; des Sch\vcrpunl<ti s und 
des 'I I .iL;!i'-)tsiunrnentes beliehiLL ii''st;ilteter 
Flachen lierieilen. welches für den Schitil»auer 
bei der raschen und genauen Ermittelung von 
Flächenschwerpunkten und metacentriscben 



Holien von Wert sein dtirfte, besonders wenn 
er sich seine Arbeiten nur durch BenQtzoi^ 
eines gewöhnlichen Planimeters erleichtern und 
verkürzen kann. 

Bcstimmunic des Sehwerpnnktea. 

Soll der Schwerpunkt eintJ- unregelniässig 
gestalteten Fläche, z. B. emer eingetauchten 
Ruderflftche durch dea Abstand des genannten 
Punktes von der xx-Linie bestimmt werden, so 
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ntmeitai, wejcnes lur aen actiittbauer 
der raschen und genauen Ermittelung von 
iwerpunkten und metacentrischen 




gestalteten Fläche, z. B. einer «ngetauditen 
Ruderflflche durch den Abstand des genannten 
Punktes von der xx-Unie bestimmt werden, so 
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Fig, I. fixiert man auf 

einer, durch die 

untere RuHer- 
kante ijelicnden, 
zu XX senkrecht 
stdienden Linie 
CD tieliebig viele 
1^ Punkte, in Flg. i 
mit a, , a« , a., 
usw. hc/eiclinüt. 
Zur Krieichtci iinac 
des Verständ- 
nisses ist das 
weitere Verfiiliren 
in F^. 2 Air einen 
Pnnkt a durch» 
gefahrt. 

Man zieht 
durcli a zu xx eine 
Parallele, welche 
dtc Kontur der 
Ruderflache in b 
schneidet, leitet den erhaltenen Schnittpunkt paral- 
lel nach AB hinOberund verbindet den hierdurch 
bedingten Punkt c mit ilem Punkt o der xx- 
Linie. Die Geraden ab und co schneiden sich 
in d. Nachdem auf diese Weise alle Punkte 
d,, dj, d^ usw. (siehe Fig. i) 
bestimmt sind, verbindet 
man dieselben durch Kur- 
ven resp. gerade Linien und 
schiiesst so die in den 
Figuren schraffierte Fläche 
ein, deren Inhalt gleich f 
sei. i^i (ii-uiet F das Areal 
der eingetauchten Kuder- 
fläche und h den Abstand 
der parallelen Linien AB 
und XX, so ergiebt sich 
«1er Abstand des Schwer- 
punktes der Ruderfläche 
von XX zu 

c = p.h. 
Die Berechnung ergiebt 



nach der Simpson I Regd e 
mit dem Integrator 

j graphisch 
Der Ver- 
gleich die- 
ser, auf ver* 
schiedene ' 
Weise er- 
haltoien Re- 
sultate gp- 
stattrt f]or 
graphischen 

Methode 
eine prak- 
tisch genü- 
gende Ge- 
nauigkeitxu- 
zusprechen. 
Der mathe- 
matische 
Nachweis 
ihrer Rich- 
tigkeit wor- -| t 

de Ober den 
Rahmen dieser AUHUkHung hinausgehen: die 
entstehenden DifTerenzen sind Zeichenfeiiler 
Die Anwendung dieser graphischen Be- 
Fig. 3. 
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Stimmung der Schwerpunktslage von Flflchetk 

auf die Ermittelung der statischen Stabilität 
des Schiffes ausgedehnt, erOflfoet ihr eine 
grossere Verwertung. 

Betiachtt't man die, irrtümlich als wirk- 
lichen Hebelsarm bezeichnete Querschiffs- 
projektioin des Hebelarms der statischen Stabi- 
lität, wie »ir Zdt noch aUgemein flUidi, als 
gendgaid fbr die Beurteilung der Stal»litat des 
Schiffes, so ist der kleine Fehler, welcher in der 
folgendbescliruhenrn graphischen Ermittelung 
der f^ewün sehten Grösse steckt, gewiss ver- 
nachlässigbar. 

Man denkt sich bekanntcrmassen die auf- 
richtenden Kräfte eines durch aussäe Einflfisse 
gekringten SchtlTes zu einer resultierenden, 
durch den Deplacemenlschweipunkt gehenden, 
au^irtswirkenden Kraft vereinigt. Diese so 
ziisammengefügton Kräfte stellt man sich wie- 
derum vor als Resultanten aus unendlich vielen 
Kräften, welche in Richtung der Spantebenen 
von der Dicke dx wirken. Die einzelne Resul- 
tante ist gleich dem Spantareal a mal äx.yiy^ 
spez. Gew. des Wassers) und g^t durch den 
Schwerpunkt der Spantflache. 

Vereinigt man nun die resultierenden Kräfte 
einer Anzahl, in gleicher Entfernung von 
einander stehenden Sprtntflächen, ihrer Lage 
nacli auf die f iauptspanttläche projeziert zu einer 
Generairesultierenden, so wird diese angenähert 
durch den Deplacementsschweipunkt des ge- 
krflngten Schiffes gehen. 

Diese Vereinigung geschieht Idcht mit Hülfe 
eines Seilpolygons 




Die Deplacements und deren durch die 
ennitlelten Deplacementsschwerpunktc gegebe- 
nen Hebelsarme der statischen Stabilität H 
werden zur Konstniktion der bekannten Inter- 
polationskurven von Benjamin - Spence fllr die 
einzelnen Krängungen und Tauchungen benützt. 

Die Rechnung muss xum Zwecke der Inter- 
polatkm fttr mindestens drä zu einander paraltde 
Tauchungen ausgeführt werden. Die zur Er- 
mittelung der Flachenschwerpunktc notwendige 
Fläche f ist natürlich för jede Krängung eines 
gegebenen Sj)antes verschieden, sie bleibt jedoch 
für die dilferenten Tauchungen desselben ver- 
wendbar, wie Fig. 4 zeigt; für die Taucbung A 
ist f gl<»ch der Flache o a 6 e n, für die Tau- 
chung B B o e o und fllr die Tauchung C » 



(siehe V'"x ->»: die 
wirkenden Kr.'Ü'te 
sind durch die Spant- 
areale gegeben. 

Unter Benfltp 
zung der Letzteren 
wird das Deplace- 
ment des Schiffes bei 
der Krangung.slagf; 
nach Simpsons Re- 
gel berechnet. 
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o y ö t ü. Die ganze Änderung bestt- lu demnach 
in der Verlegung des geraden Teiles der Flädien- 
kontur. Die Schwerpunkte ergeben sich durch 
ihre Abstände von der xx-Linie. 

Man bedient «ch bei der Aiisfflhning der 
Stabilitätsrechnung mit Voiieü des nachstehen- 
den Schemas: 



Neigung ; Tauchung 



Spant 
No. 


F 


CöefT. 


Ptod. 


f 




DepL 




V. 

2 
1 

■> 

• 

2 
1 
2 

. V, 
Sp«ii 


lentfg. 







Bestiiunmng des Trägheitsmomentes. 

In Kij;. 5 ist die Bestimmung des I rägheits- 
momentt s einer \on einer Kurve und den xx- j 
Linien eingesclilosstnen Flüche, bezogen auf die 
WC-Linie, im Prinzipe, klargelegt. Man zieht in 
beliebiger Entfernung i von den xx-Lmien eine 
Parallele, wdche die Kurve in den Punkten a 
und a' scheidet 

In ebenfalls befiebiger Entfernung k von 
den xx-Linien hat man eine zweite Parallele AB 
gelegt. Man setzt die Grösse i auf clen zu AB 
senkrecht stehenden Geraden ("D von g aus 
nacli oljen, erhält so den Funkt b, verbindet 
ilm mit a und a' durch gerade Linien, welclae 
AB in den Punkten c imd c* schneiden. Die 
Verbindungslinien von c und c' mit o bestimmen 
auf den Unie durch a und a* die Punkte d 
und &. Mit Htllfe einer genügenden Zahl, auf 
Reiche Wdse erhaltenen Punkte zeichnet 
man die Kontur der in Flg. 5 schraffierten 
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Flache, deren Inhalt gleich f sei. Dann ist das 
TrAgheitsmoment der grossen Flache in Bezug 
auf die xx-Linie 

J - f. k ' 

Fig. 6 zeigt die Erniittflung des i'rJlghfits- 
monients einer Wnsserlinicnflüchf zwecks Be- 
stimmung eil s Brt'itenmetacentrunis ch rsi l!)en. 
Unter Benutzung d»:r im Wasst- 1 limrnriss vor- 
handenen Sdinitttinien ermittelt man die Pmikte 
dit d|, d« usw., verbindet dieselben durch die 
Kurve, welche, wie in Fig. 3, die sdirafEierte 
Flache einschliesst und erhalt wieder durch das 
Areal derselben die Grösse f. 

Bei einiger Übung kommt man mit wenigen 
Punkti'n d aus und zieht die einschliesscnde 
Kurve t;i nügt nd yi nau freihändig. Die ganze 
Operation dauert nur wenige Minuten und ist es 



leicht möglich, fQr ein gewCInschtes grosseres oder 
kleineresTr9gheitsmomentder Wasserlinienflache 

durch Änderung der schraffierten Flache und 
dadurch bedingte Verschiebung der Punkte d 
die Punkte a für eine den Anforderungien ge- 
nügende neue Wasserlinie zu finden. 

Es ist die metacentrische Höhe über dem 
Deplacemonl-s-schwci punkt 

"° - WD = »p> 
2 f. J{f 
~ D 

D = Deplacement des Schiffes. 

Für die in Fig 6 dargestellte Wasscrlinien- 
fläche bestimmt sirli das Ttägheitsmotnent naeli 
Simj>son's Kciiel zu 289,8 m\ uus der graphi- 
schen Ermittelung zu 289 m*. 



Die 30,5 cm-Kanone als Turmgeschütz der Schlachtsctiiffe. 



Von J. Castncr, 



Es ist eine bemerkenswerte Erscheinung, 
dass man fast zu derselben Zeit begann im 
Kaliber der Turmgeschüt/'e auf den Schlacht- 
schiffen herunterzugehen , als mit der Ein- 
führung des Stahlpanzers und gleich darauf des 
Harveypanzers dn widerstandsfähigerer Sdiutz 
der Schiffe gegen die feindlichen Artillerie- 
geschosse gewonnen wurde. In En|^and und 
Italien war man bereits bei den Geschfltz» 
Ungetümen von 1 10 t Rohrgewicht und 43 cm 
Kniiber angelangt, die sowohl durch ihr eigenes 
Gewicht, nh durcli ihre schwere Munition in 
hohem Mas.se das Schifi' belasteten. Zu alledem 
war die Gefechtstliätigkeit dieser Geschüue 
von der Gangbarkeit ihrer Bedienungsmaschinen 
abhängig, da die zu bewegenden grossen Ge- 
wichte jeden Handbetrieb unmöglich machten. 
Das an sich intakte Geschütz konnte demnach 
durch Störungen in der Gangbarkeit seiner Be- 
triebsmaschinen kampfunfähig werden 

Dieser Umstand erzwang in erster Lnue 
ein Herabgehen im Rohrgewicht untl damit 
auch des Kalibers, Es wäre jedoch unzweck- 



mflssig gewesen , alle maschinellen Hinrich- 
tungen zur Bedienung dieser Geschütze aufzu- 
zugeben, weil man dann auf die durch maschi- 
nellen Betrieb ermöglichte grössere Feuer- ! 
Schnelligkeit unnötig verziditet hatte, aber die I 
Handbedienung musste unter allen Umstanden 
möglich bleiben. Das Heruntei^hen im Ka- 
liber wurde teils durch Fortschritte in der Ge- 
schützkonstruktion , teils durch die Einführung 
verbesserten Pulvers und die aus beiden her- 
vorgehende Steigerung der ballistischen Leistung 
der Geschüt/e stuttiiaft. Damit gewann man 
gleichzeitig eine Entlastung des Schiffes durch 
die leichtere Munition, .-mdernfalls bei einem 
dem bisherigen glichen Munitionsgewicht eine 
grössere Schusszahi an Bord, wie eine solche 
die Rflcksicht auf das voraussiditlich nachhal- 
tige und ausschlaisgebende Artilleriefeu^ in 
künftigen Seegefechten als notwendig erscheinen 
Hess. In England und Frankreich ging man 
etwas zaghaft auf das 34 cm-Kaliber herunter, 
in den V« it ini^ten -Staaten von Nordamerika 
blieb man beim 33-, in Deutschland beim aÖ cm- 
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Kalil)<.T (LinienschifTi' der Rrandcnburi^klasse) 
strhrn, ging liiiT aber zum ^4 cm hcral) (l.itiien- 
si hitVe der Kaiserklasse), um neuerdings wieder 
zum iJÖ cm aufzusteigen. Um die Mitte des vorigen 
Jahrzehnts hat man dann in England und Frank- 
reich die 30,5 cm (12 in.)'Kanone ftur die grossen 
Geschatztanne der Liniensdtifle angenommen. 
In den Vereinigten Staaten hielt man noch am 
33 cm Kaliber fest (Indiana-, Alabama- und 
Kearsagekhisse), hat jedoch nach dem Jahres- 
bericht des Chief of the Bureau of Ordnance 
für das \'er\valtun£^sjahr 1897—98 bi srlilosscii, 
in Zulvunll keine grösseren Kaliber in GescbüU- 
türmen der Schiffe zu verwenden, als 12 in. 
130,5 cm). 

Damit ist dieses Kaliber fQr die Turm- 
geschütze der Schlachtschiffe in England, Frank- 



reich, Russland, Italien und den Vereinigten 
Staaten vf>n Nordamerika angfn<<mmen. Es 
mag sicli daraus das hervorragende Interesse 
erklären, das man überall den ballistischen 
Leistm^n dieses Geschfltzes in den verschie- 
denen Marinen zuwendet 

Die guten Ergehnisse der Beschussprobe, 
die Mitte November 1900 auf dem Schiessplatz 
zu Indian Head mit den ersten dieser in der 
Geschützwerkstalt zu Washington fertig ge- 
wordenen 30.5 cm -Kanonen stattfand, gaben 
„Scientit'u American'' zu einem Vergleiche der 
ballistischen Leistungen der 30,5 cm-Kanonm 
in den verschiedenen Staaten durch Zusammen- 
stdtung der betreifenden Alchen in einer 
Obersiebt, die wir nachstehend iviedergeben, 
Veranlassung. 





Rohr- 
gewicht 

kg 


Geschoss- 
gewicht 


.\nf.iiigs- 
gcschwin- 
digkeit 
m 


Leb. Kraft 
an der 
MOndung 
mt 


I^b. Kruft 
pru kg Robr- 
gewicfat 

niltg 






30,6 cm «Kanonen L/40 




Vereinigte Staaten . . . 


. . 54 5G1 


385,6 


870 


14 865 


272 


Krupp-) 


. . < 49 700 


44.T 


790 


14 150 


285 




. . 1' 51 107 


385,6 


792,5 


12 340 


241 






385,6 


786,4 


12151 


236 


Englische Marine ^) . . . . 


50 802 


385,6 


756 


11 240 


221 






292 


800 


9 524 


204 



'» Neue Kaoone. ») C DO,' schwer mit schwerem Ceschoss. ') Schweres Rohr. *| Marke IX, *) Mod. 93. 

An diesen tabellarischen Vergleich knOpft | als bei den anrl- rn Kanonen mit schwereren 
„Scientific American" kritische Betrachtungen, | Ge<;clu)S<;- n. Aus dt r giciclien Ursache nähere 
dir sich durch eine in amerikanischen Zeit- ' ^ich (iagi i^t n dir- W'ii kunsj (l'^bendige Kraft) 



schritten bei der vergleichenden Besprechung 
fremder Geschütze ui^wohnten Sachlicfakeit 
auszeichnen. Zu unterst in der Tabelle, be- 
merkt das amerikanische BUtt, stehe die fran- 
zösische Marinekanone mit einer lebendigen 
Kraft an der Mündung von nur 9534 mt und 
einem Geschossgewicht von nicht mehr als 
292 kg. Infolgo die^ses geringen G('schos<5- 
gewichtes bleibt- diese Kanone aber aut den 



der Krupp-Kanone mit wachsender Gefechts- 
entfcrnimg derjenigen der neuen amerikanischen 
Kanone. Wenn die Krupp -Kanone der 
amerikanischen an anfänglicher lebendiger 
Kraft auch etwas nachstehe, so sei dafür 
doch ihr Rohr erheblich leichter. Die pro 
I kg Rohrgewicht erzielte Menge an lebendiger 
Kraft — also das Mass, auf das es bei der- 
artigen Vergleicht-n der Leistungen von ver- 



wirklichen Gelechlientlernungen noch mehr sclnedenen Rohren hauptsächlich ankommt — 
hinter den übrigen zurück, da bei ihr die Ge- sei bei dem Kruppschen Rohr sogar grösser, 
schossgeschwiiidigkeit und damit die lebendige als bei dem amerikanischen Rohr und über- 
Kraft wahrend des Fluges viel schneller falle, | haupt die höchste in der Tabelle, nOmlich 
scuf ta«, u. 57 
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285 mkg. „Diese Rolirausnutzung von 285 inkg 
pii) Kilogramm 1<ii1iiü;i wicht", benu ikt wörtlich 
„Scit-ntilic American", „ist, so viel wir wissen, 
der grOsBte Nutzeffekt^ der bisher mit irgend- 
einer Kanone — Versuchsrohr oder eingeführtem 
Modell — erreicht wurde!" 

Es mag hier noch darauf hingewiesen 
werden, dass das neue amerikanische Rolir, mit 
dem das recht bemerkenswerte Ergebnis er- 
reicht worden ist. nach der Ring-Mantel-Kon- 
struktion und nicht in der Drahtkonstruktion 
hergestellt ist, denn von dieser halten die 
Marinebehörden der Vereinigten Staaten, im 
Gegensatz ZU ihren Koliken von der Land- 
armee, nicht viel und wollen daher far die 



j SchiiVsgrsc luitze niciits von ihr wissen. D:: 
Armee der Vereinigten Staaten ist uns " 
Wissens noch kein Rolu nach der DrahiJio;. 
struktion gelungen, das «dl mit dem neuen 
30,5 cm der Marine messen kCMinte. Audi 
England, das die Drahtkonstruktion ftta* sdne 
Rohre schon vor geraumer Zeit eingeführt hat 
scheint es bis jetzt nicht gelungen zu sein, 
1 seinen Rohren die Überlegenheit über sein 
I Konkurrenten zu verschaffen, die es damit :in- 
strebte. Die 'rabellt- zeigt das. Im übrigen 
lassen bestimmte Anzcieht n darauf schliessf:;. 
wie hier bemerkt sein mag, dass man in Eng 
land infolge übler Erfahrungen gesonnen ist, die 
Drahtkonstruktion wieder aufzugeben. 



Neue russische geschützte Kreuzer. 



Wie Seite 340 und 345 bereits gemeidet, | 
lief in Stettin ;im 30. Januar der geschützte | 
Kreuzer „Bugatyr" von Supel. Während 



^^^^ 



V" y.'., 

0- 0 O 

» * — » « 1 » 



die grössern Kreuzer als Panzerkreuzer kon- 
struiert, baut Russland dieselben mit Ausnahmt 
des ,,Bajan" und der 3 grossen „Rurik*. 
„Roisya" und „Gronioboi" nur als geschützu. 
Kreuzer, als Kaperkreuzer. Es sind dieses tfe 
in Rusdand im Bau' befindlichen „Äsawf* 
„Pallada** und mDUiu*', der bei Cramp ia 
Phi!adelphiaerbauteMWa|yag«,femer«Atk«U" 



Deutschland, Frankreich, Japan und die Ver- 
einigten Staaten schon seit 3 Jahren keine grOs- 



I n n n q i 





,Waryag«. 

Seren geschützten Kreuzer mehr auf Stapel ge- 
1^ oder neu projektiert haben und England 
mit Ausnahme der beiden im Vorjahr in An- 
griff genommenen „Challenger" und „Encounter** 



,,Bog»tyr''. 

und „Bogatyr**, die bei Krupp und auf ikn 
Vulkan im Bau sind. Es sollen jetzt noc!« 
4 weitere in Russland und zwar in U^^' 
Windau, Nicolajeff und Sebastopol in Angn« 
gononmien sein, oder nächstens aogclaog^ 
werden. 

Die Pallada -Klasse ist bereits S 650, 
„Waryag" S. 751, „Askold" S. 427 genauer Ii«- 
schrieben. Zum Vergleich seien hier die Huip*' 
angaben in da- folgoiden Tabelle nebeneinander 
gesteUt 
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Die ältesten dieser geschützten Kreuzer ist bisher nur auf der deutschen Freya-Klasse an« 

sind die 3 Schiffe der Diana-Klasse. Die Haupt- gewendet. Vermutlich ist diese Thatsache mit ein 

differenz gegen die folgenden liegt in der grös- Grund dafür, dass in englischen Fachzeitschriften 

Sern Anzahl von 7,6 cm-S.-K. und in der ge- mit Fleiss dieses System als fehlerhaft bezeichnet 

ringeren Maschinenkraft. Das Verhnltnis von wird. Man hält die Verwendung des durch die 

Lange zu Breite ist bei diesen dreien am ge- Panzerung der 8 — 15 cm-S.-K. entstandenen 

ringsten. Man forderte darauf die Offerten und Gewichts für nicht so gut als wenn das gleiche 

Plane für schnellere Kreuzer von 23 Knoten Gewicht zur Vergrösserung der Geschützzahl 

von den Privatwerften verschiedener Länder, ' gedient hätte. Dabei ist zu bedenken, das Eng- 



IIJ 

■4 ■ 




.Waryag" 



soweit bekannt mit Ausnahme Englands, ein, 
erteilte dann Cramp, darauf Krupp und schliess- 
lich dem Vulkan den Zuschlag. 

Wenn die bisherigen Veröffendichungen 
richtig sind ist der Vulkan-Typ, „Bogatyr", nun 
im wesentlichen als Normaltyp für weiter zu 
i rltauende russische Kaperkreuzer angenommen. 
Als Hauptunterschied gegen frühere Tyi^cn er- 
halten ,, Bogatyr" und die übrigen neuen Kreuzer 
geschlossenen Panzerscliutz (Turm und Kase- 
matte) für die einzelnen 15 cm-S.-K. Ein Jihnlicher 
Schutz für die Mittclartillerie geschützter Kreuzer 



land auf allen Panzerkreuzern die schwere und 
mittlere Armierung durch gepanzerte Aufstellung 
schützt, obwohl bei Panzerkreuzern auch kein 
anderer Grund hierfür vorhanden ist, als auf 
geschützten Kreuzern. 

Viel Interesse wird auch das Ergebnis der 
Probefahrten der 3 in das Ausland vergebenen 
Schiffe erregen. Cramp hat mit der „Waryag" 
bereits ein sehr gutes Kesultat erzielt, da es 
ihm, wie verschiedentlich verbreitet ist, gelungen 
sein soll, bereits 24,6 Seemeilen mit der „Waryag'* 
zu erreichen. Einerseits ist aber i-in Cylinder- 

57* 
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Di.iiiu 

ti^ii i„ 

rallada 

Aurora 








4 neue 
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1 
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10 
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ft 7 


80 


8 0 






1 b,4 




K 9 




ft 3 


1 1 rfVA^ 1 #h d' ^ ■.Ii ^ 


t 


0 l .11 


l> OdU 


1 ) M ( 




H 500 


Ind. Pferdestärken . • . . 




II 1! 1 


ly uuu 


1 ü iiitn 
1 y Uuu 








jvn. 




Jo 




-** 




Dicke des Deckpanzers . . 


mm 


38 — 78 


38— To 


' 04 9K 

OÄ — lo 


OO— fllf 






ti 




1 tJU 


1 nft 


150 


150 






U II« 


1 ■> I 
1 _ 1 o 


1 •> 1 


1 O 1 R 










1 _ — < ,o 


\-> 7 f» 
i*— ( |0 










o Kleinere 


8 kleinere 


o Kleinere 


ft llliilHiil II 

o Kleinere 


o Kleinere 


Oberwasser^Torp.-^ . . . 




4 


2 


2 




2 






0 


2 


2 


2 


2 


Schraubcnzah! 




:} 


•> 


:{ 


2 


2 


Kohlenvurrüle, normal . . 


t 


ÜOO 


770 


720 


720 


500 


Koblenvorrate mit Zuladung 


»1 


1300 


12B0 


1300 


1300 


1400 



bruch bei du '-n Kdi ci<'i-un<^ vori^ekommen, 
anderseits ist dir anu i ikanische Berechnung 
nach Seemeilen nitlit immer zuverlässig als 
Vei^eich»wert zu b^utzen. Am meisten Aus- 
sicht, die „Waiyag** an Geschwindigkeit zu Qber- 
treffen, hat von den beiden in Deutschland er- 
bauten Kreuxem die „Askold*% da diese nicht 
so grosses Panzergewicht zu tragen hat, auch 



schL-inkcr gebaut ist. AndLiseits besitzt „As- 
kold* aber auch das geringste Deplacement. 

Die Geschützverteilung selbst ist durch 
die beigefügten Skizzen erläutert Auffallig vor 
allem ist die niedrige Lage eines Teils der 
7,5 cm'S.>K. auf der Diana^Klasse. Auf hoher 
See werden von den la niedr^ stehenden 7,5 
cm-S.-K. wohl nur die hintern 4 benutzbar sein. 



Die Johnschen Werkzeugmaschinen. 

Von Peter W. Lflders. 
(SchlvsB.) 



Neben diesen vielleicht als „ftusserltche" 
zu bezeichnenden Vorteilen bietet die gemein- 
same Verwendung von Schmiedeeisen und 
Johnschem Schwinghebel aber noch eine solche 
Fülle von „konstruktiven", dass mit Recht gesap;t 
wprcirn kann, dass konr andere Maschinrn- 
bauarl auch nur annähernd so geeignet ist, 
mit ihr den wei^ehendsten SpezialwUnschen 
jedes Interessenten unbedingt gerecht zu werden. 
Beweis dafOr mag durch Fig. 5 g^eben werden. 
In diesem FaUe handelt es sich um eine I. K. L. S. 
— Johnsche Krafl>Lochstanze mit Schere — 



d. h, eine kombinierte Maschine, welche auf 
der einen Seite 

31 mm mal 21 jnm bei 

300 mm Ausladung und 

14 Hub pro Minute 
locht und auf der anderen Seite 

21 mm bei 
600 mm Ausladung und 
220 mm Messerlänge und 

16 Hub pro Minute 

schneidet 

Die Maxtmalleistung der Stanae eot- 
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spricht in diesem Falle 
einein Drucke von 60000 
kg und die der Schere 
einem Drucke von 
33000 kg. Somit leistet 
difSf Maschine, deren 
Gcsam tgowiclu 
bei ca. 1600 mm grösster 

Länge 
„ 550 mm grösster 

Breite 
„ 1200 mm grösster 

Hölie 

nur ca. 1200 kg betrügt, 
einen Maximaldruck 
von 99000 kg und das 
bei einer Betriebskraft 
von nur 1,5 P. S. 

Aus diesen Daten geht beim Vergleiche 
mit den vorher für eine einfache Maschine ge- 
gebenen hervor, dass die für die kombinierte 
Maschine erforderliche Betriebskraft durchaus 
nicht doppelt so gross gewählt zu werden 
braucht, wie für die einfache. Ein Umstand, 
welcher einzig dadurch seine Erklärung findet, 
dass, wenn auch that- 
sächlich an beiden 
Seiten der Maschine 
gleichzeitig gearbeitet 
und gleichzeitig die 
Höchstleistung erzielt 
wird, die effektiven 
Arbeitsmomente für 
die Werkzeuge doch 
nicht direkt zusam- 
menfallen. Es bleibt 
also dem Schwung- 
rade Zeit, sich zwi- 
schen je zwei aufein- 
anderfolgenden efTek- 
tiven Arbcitsniomen- 
ten wieder zu erholen, 
d. h. neue Kräfte zu 
erneuter Leistung auf- 
zusammeln. 




Bezüglich des Gewichtes, sowie der Ge- 
samt-Anschaflfungs- und Betriebskosten stellt 
sich dieses Verhältnis dann aber noch weit 
günstiger, denn die Erfahrung hat ergeben: „je 
höher die von den neuartigen Johnschen 
Werkzeugmaschinen geforderten Leistun- 
gen, desto geringer im Verhältnis zu allen 
bisher für den gleichen Zweck gebauten 
Fi«. 6. 
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M.ischinen die Anschaffungs- und Be- 
triebskosten," ein erneuter Beweis dafür, dass 
diese durchaus als Präzisionsniaschinen gebauten 
Universalmaschinen durch Bauart sowie An- 
tricbsmittel gerade zur Erreichung der höchsten 
Leistungen ganz besonders geeignet sind. 

Neben diesen allgemeinhin als Normaltypen 
zu bezeichnenden Maschinen baut die Berlin- 
Erfurter Maschinenfabrik Henry Fels Co., 
Berlin SO , dann aber noch eine grosse Zahl 
von Spezialmaschinen, deren Konstruktion aufs 
deutlichste zeigt, wie ungemein leicht mit Ma- 
schinen dieser Bauart jedem Spezialwunsche 
entsprochen werden kann. 

So werden z. B. die kombinierten Ma- 
schinen, wie sie in Fig. 5 wiedergegeben sind, 
auch als Winkel, T, Rund- und Quadrateisen- 
Scheren und zwar ohne Messerwechsel gebaut, 
indem diese VV^erkzeuge in der Mitte oder an der 
Seite des Körpers eingebaut werden. Fig. 6. 

Eine weitere V^cränderung der kombinierten 
Maschinen wird dann durch die Vereinigung 
von Stanze und Schere mit einer Rieht- oder 
Biegemaschine erzielt. In diesem Falle steht 



die Biegemaschine recht- 
winkelig zur Haupt- 
maschine, genau in d«-r 
Mitte zwischen Stanze 
und Schere. Der An- 
trieb erfolgt aber wieder 
nur von einem Schvvung- 
rade und von einer 
Kurbel, und können bei 
diesen dreifachen Ma- 
schinen stets zwei der 
Werkzeuge mit ihren 
Höchstleistungen oder 
alle drei mit etwas 
geringeren (der Summe 
zweier Höchstleistungen 
etwa entsprechendem 
Leistungen dauernd und 
zugleich in Anspruch 
genommen werden. 

Weitere Varia- 
tionen in der Benutzung des Schwinghcbelan- 
triebes zusammen mit dem schmiedeeisernen 
Maschinenkörper sind dann gegeben in de 
elektrisch betriebenen Blockschere für wanne 
Blöcke jeder Grösse, Schrottscheren, Eisenbahn- 
schienen-Scheren, Masselbrechern, Heisseisen- 
schneidern, Drahtseilschneidem, sowie Profil- 
und Fa(,'oneiscn-Scheren. 

Diese letzteren in Fig. 7 wiedergegebenen 
und gerade für Schiffswerften und Eisen- 
konstruktions -Werkstätten üusserst verwend- 
baren Scheren sollen die bisher unter den 
Namen „Wernerscher Träger- und Fa^on- 
eiscn-Schneidmaschinen für Handbetrieb" 
überall bekannten Maschinen ersetzen resp. er- 
gänzen und werden diese Maschinen zum 
Schneiden aller in Frage kommenden Profilt 
gebaut. 

Bei der Konstruktion dieser Scheren galt 
es nicht nur bezüglich der Antriebsmittel sowie 
der Widerstandsfähigkeit des Maschinenkörpers 
selbst besondere Forderungen zu erfüllen, son- 
dern vornehmlich auch bezüglich der Güte des 
Schnittes. Die Schnittfläche musste bei Ver- 
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Fig. 8. 





meidung je^cher Defoimatioii des Trflger» 
U.S.W. selbst absolut gerade, ferner absolut 
glatt sein und dann auch absolut recht- 
winke litj 2ur Normaleb^ne des zu schneidenden 
Stückrs sti hen. Alle diesie Anforderungen er- 
iüiit diese Maschine aber aufs vollkoniinenstc 
und bedllrfeta die mit ihr gescbnittenen Stficke 
in keiner Weise mehr der Nacharbeit. Das 
mit einem stanzenden Scherschnitte das Material 
durchdringende Messer verursacht absolut keine 
Deformationen an dem geschnittenen Stücke 
und crgiebt f'ine glatte sowie durcliaus recht- 
umkelige 5( Imitttlache. Fig. 8 zeigt eine 
ialiibart' Maschine und lässt diese Anord- 
nung am besten erkennen» welche Vorteile 
diese neue Konstruktion und Bauart auch auf 
diesem Gebiete gewahrt Die Letstongen dieser 



Maschine, erzielt durch einen 5 pferdigen 

Motor, sind Träger- und Profileisen -Schnitte 
jeglicher Grösse und jeglichen Profiles bis N. F. 40 
bei Bemitzitng nur eines einzigen Messers und 
bei nur einmaligem Mcsserwechsel, da mit einem 
Messer alle Profile von N. P. 14— 22 und mit 
einem zweiten alle weiteren bis N. P. 40 ge- 
schnitten werden können. 

Also auch bei dieser Maschine ist das 
Grundprinzip aQer Johnsdien Maschinen un* 
bedingt gewahrt worden, nämlich: „alle Vor- 
züge des neuen Baumaterials bis aufs fiusserste 
auszunutzen und dabei mit Hülfe d< s neuen 
Antriebes wo nur inuuer luoglitli Ersparnisse 
ZU erzielen nach dem Satze: 

Kraft ist Geld!" 
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Ein schneller Passagier-Dampter mit Turbinen-Betrieb. 



Für die diesjährige internationale Aus- 
stellung in Glasgow wird bei Denny and Broth. 
ein Passagierdampfer gebaut, welcher Turbinen- 
antri^ oiialten soll. 

Die Liderung der Turbinen wird die Par- 
sons Marine Stcam Turbine Co übernehmen. 

Das Schiff soll zwi^iclir n Fairlie und 
Campbeltown fahren. Die Entlernung betrügt 
40 Seemeilen, die Fahrt soll 1 Vü bis 1 Stunden 
dauern, da eine Geschwindigkeit von ai Knoten 
Air das Schiff garantiert ist. Man hofft allerdings 
eine noch höhere zu erhalten. Das Schiff wird 
76 m lang, 9,2 m breit und 3,3 m hoch. Der 
Tiefgang betragt 1,6 m, mit Kohlenvorrfiten und 
Wasser an Bord, aber oiine I';iss.ihi<ti 

Die Turbine wird 3500 bi.s 4cxxj i'tt-rde 
ZU indizieren hab<;n. 3 Schrauben sind vor- 
handen. Die mittlere Schraube hat i,sa m, 
jede der beiden Seitenschrauben 0,9 m Durch- 
messer 

Beim Rückwärtsgang sollen 15 Knoten Ge- 
schwindigkeit ern iclit werden, yiierfür siiui be- 
sondere Turbinen an den l)eKlen Snti invelien 
im Dampfaustritt aus der iNiedcrdruckturbine 
1 .) angebracht. Der Kesseldampf tritt durch 
«n Regulierventil direkt zur Hochdnickturbine 
passiert dann zwei adbstthftttge Ventile 
und tritt zu den beiden N.-T. und geht von 
hier dirdct zum Kondensator. FQr den Rück- 
wilrtsgans; wird das Keguliervenlil der FI -T 
geschlossen und zwei Ventile in den Dampfzu- 



leitungsrohren zu den Turbinen für den RUck- 
wärtsgang (R.-T.) werden geöffnet Der Dampf 
plissiert dann die K-T, und tritt direkt von 
hier in die Kondensatoren. Die mittlere Schraube 

tritt dann ausser ThAtigkeit, bezw. wird durch 
den Wasserstrom langsam rOekwärts gctirelit, 
wobei die H.-T. im Vakuum mit geclreht wird. 
Will man die B. B -Schraube voraus, die St- 
Schraubc achteraus lauten lassen zum Drehen 
des Schiffs, wird beim Manövria«n aus Vor- 
wfirtsgang das St. B. selbstthatige Ventil ge> 
schlössen und das Regulierventil zur St B. 
R.-T. geöfiTnet. 

Ein einziger Ingenieur hat die Aufsicht 
über die Maschinenanlage. 

Der Dampf wird durch zwei cylmdrische 
schottische Kessel geliefert bei Anwendung von 
künstlichem 2^g. 

Die Parsons Compagnie, welche fOr den 
Frfolg dieser Schiffe vor allen Dingen inter- 
essiert ist, hätte gern Wassenrohrkessel an- 
oewrndet. Man sagt, wenn dieses geschehen 
sei, würde eine Geschwindigkeit \ on 25 Knoten 
erzielt sein. Doch mit Rücksicht darauf, dass 
dieses dn sogenanntes „Pionimchiff* werden 
wird, welches bei einem Versagen der Wasser- 
rohrkessel sehr leicht m Misskredit kommen 
könnte, hat man sich entschlossen, die auf jeden 
Fall zuverliissit^eii sehoitischen Kessel zu wählen. 
Man hofft, das Schiff im Juni fertig zu be- 
[ kommen. 



Schifis -Ventilation, 

Die Erste Kaiserlich Königliche priv. • richtunu Iteliidt. Mit beiden Dampfern -wurden 
Donau-Dampfschiffahrts-Gesellsehaft in Wien zu liK u lir r /.dt Fahrten unternommen, und die 
hat bei Beginn der Schitlahi ti-Perioflc drs Frt;et)ni^^t dtr Versuche haben gezeigt, d;iss 
Jahres 1898 eine neue Schiffs- Ventilation aus- uei Masciiinenraunj der „Vesta" eine durcli- 
probiert. Sie versah von den beiden Schwester- sciinittlich um 15 Grad C. niedrigere Tempe> 
schiffen »Vesta' und ^Iris* das erstere mit ' ratur aufwies^ als der der „Iris*. Aas den fol* 
einer neuen Ventilation, wahrend das letztere genden Beobachtungs-Tabellen beider Sditffe 
die alte bisher gebrauchliche Ventilations-Ein- j sind die Differenzen zu ersehen. Da die Ge- 
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Seilschaft inzwischen noch eine Reihe weiterer 
Dampfer mit der neuen Ventilatinns-Einrichtung 
versehen hat, und fern« r auch bereits die Süd- 
deutsche Donau -Datiiptschifl'ahrts - Gesellscliall 
sich entschlossen hat, eine Anzahl ihrer Schiffe 
mit der neuen Ventilation auszurotten, Alrfte 
es von Interesse sein, dieses Ventilationssysteni 
kurz zu beschreiben. 

Die Ventilatitm beruht auf der Verbindui^ 
der Zufahrung frischer Luft und d< r Kühlung 
der<;clhnn durch Wasser. Die beigechuckt' n 
Ahbildungt n (Fig. r, 2, 3) veranschaulichen das 
System, in dem oberen Teile der Windfänge 
A sind Zerst'iubungsdüsen C angeordnet. Beim 
Eintritt von Druck wasser durch die Rohre b 
erzeugen die Dflsen sdiraubenfOrmige Wasser- 
kegel W. Dieselben haben eine dreifache 
Wirkung. In erster Linie wird eine grosse In- 
iektionswirkung erzielt, die die Luft durch den 
Ventilatorkopf a ansaugt, beziehungsweise die 
Luftströmung^eschwindigkeit erhöht. Zweitens 
wird ein Teil des Wassers so fein zerst.'hd)t, 
dass es gewissermassen in Dampf verwandelt 
wird. (Die Materie ist nun im stände, grossere 
Mengen Wcirme der durchstreichenden Luft zu 1 



Fig. 3. 



"1 




entziehen.) Drittens wird ein Teil des Wassers 
ziemlich grob zerstäubt, wodurch die Luft ge- 
reinigt wird. Am unteren Ende des Ventilators 
ist ein W;isi>cral)-scheitler H angebracht. Die 
gekühlte Luft tritt durch das Rohr R in den 
ZU ventilierenden Raum. Hier fällt sie vermöge 
ihrer Schwere zu Boden, brdtet sidi aus und 
drangt die heisse Luft nach oben ab. Das 
Drudewasser wird in einer Pumpe P erzeugt 
Der Filter F ist in die Saugleitung eingeschaltet 
und reinigt das Wasser. Das Ventil V r^iiert 
den Druck. 

Die neue Ventilations- Einrichtung bedarf 
nur geringer Wartimg und geringen Kraftver- 
brauchs. Sie verschaft't eine zugfreie aus- 
reichende Erneuerung der Luft in dem be- 
treffenden Räume, bei jeder Fahr^ und Wind- 
richtung, und ist im stände, die Temperatur 
^ezidl in den Masdiinen- und KessehrBumen 
um etwa 15—20 Grad C. zu verringern. Aus- 
serdem ist die durch sie zugeführte frische 
' Luft angefeuchtet, was in Gemeinschaft mit di r 
Temperatur- Verringerung günstig auf das Heizer- 
personal einwirkt. 

Auf Grund des Vorgehens der Donau« 
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1 enipeiatur-Bcobachiungen auf DS. „Iris". 
(TemperMur to CeUius-Gnden.) 



Juni. Ii. 



7| 

4) I 



I 



DUum^ 

Ftiut 

Hrnhaclitu ngsstunden 

1. Vorderer Kesselplatz am Schutt .... 

2. , „ vor dem Kessel . . 
8. Hinterer Kesselplatz hinter dem Kessel . . 

4. Vor clfT Mascliino 

5. Hinter der Maschine 

6. Herren-Schlafsalon, Gang 

7. „ „ Toilette 

8. Damen-Schlafsalon ... 

9. Deck, CommandobrUcke im Schatten . . 
10. „ „ in der Sonne . . 

Anmerkung: Windllnge waren «II« etiiKefieut. Bordfenster 



l'halfahri 



ß. auf 0. 

Bergfahrt 



7 


10 


1 


5 


7 


i2 


1 


Ii 


7 


10 


Ii 




4:1 


46 


50 


40 


48 


48 


ÖO 


49 


48 


4S 


4.S , 50 


49 


52 


44 


49 


50 


52 


49 


49 


50 


36 


44 


48 


f)0 


38 


48 


49 


49 


48 


46 


38 


42 


50 


59 


62 


50 


61 


1)2 


G2 


(10 


62 


62 


38 


46 


47 


48 


;>9 


49 


50 


49 


48 




49 


ii 1^ 


IS 


19 


20' 


19 


19 


19 


18 


19 


t» 


20 


IN 


18 


19 


20 


19 


19 


20 


19 


19 


19 


29 


IS 


18 


19 


20 


, 19 


19 


19 


18 


19 


19 


20 


Ii 


lö 


21 


30 


18 


17 


18 


17 


2Q 


24 


30 




18124 


32 


1 








— 


26 


33 



Temperatur-Beobachtungen auf DS. „ 
(Tempentiur in Ceblns-Graden.) 



alle geschloftiien. 
Vesta". 



Datum 
Fabrt 



Juni 




Be obachtu n gsstundoi 



& 

Thalfahrt 



Ji 



7 10 1 I 4 Ii 7 10 



4. bi«! 5. 
Hcrgfahrt 

1 I 4 I 7 



IO4 1 



Vorderer Kessdpiatz am Schott . . . 

„ ,, vor dt-m Kessel . 

Hinterer Kesselplatz hinter dem Kessel 

Vor der Maschine < 

Hinter der Maschine 

Herren-Schlafsalon, Gang 

„ „ Toilette .... 

Dam^-SchlalEsakm 

Dedc, Commandobrücke 



24 


30 


31 


:i2 


26 


80 


U 


28 


32 


38^8 


26 


30 


32 


35 


27 


31 


35 


28 


35 


•\2 :io 


28 


3ü 


35 


34 1 


29 


31 


29 


26 


28 


30 31 


'■28 


80 


34 


34 


39 


34 


33 


28 


30 


34 34 




29 




28 


27 


29 


25 


23 


26 


30 1 .^2 


16 


IC 


16 


17 


19 


19 


18 


17 


16 


16 17 


16 


16 


16 


17 


19 




IH 


17 


16 


16 17 


16 


16 


16 


18 


20 




20 


18 


18 


19' 19 


17 


20 


23 


19 

1 


17 




10 


9 


16 


19 :24 



Anmerknng: Die kSn«)tHche Ventilation in Thttigkeit. Die Fenster waren geschloHten. Witterung schSn. 

Dampfscliiffahrts-Gesellschafteii hinsichtlich der tilaiionsmethode, dürfte bald ein umiassenderes 
Einfülirung dieser, in Deutschland durch die Erfahrungsmaterial zur Verfügung stellen, so 
Firma J. A. John in Erfurt vertretenen Ven- dass weitere Vergleiche möglich sind. 



Mitteilungen aus Kriegsmarinen. 



Allgemeines. 

Ein schwedischer Major, ünger, hat nach 
Arm<!e et Marine und Le Yacht vom a^./z. ein 
Lufttorpedo erfunden, wt-lrlics von dem Gath- 
inannscheii und Ma.ximschen tkulurch vor allem 
abweicht, da^s dasselbe ähnlich dem Unterwasser- 
torpedo die Kraft zur Weiterbewegung in sich 
tr^t. Dasselbe muss freilich auch aus einer 
Ifichten Kanone abgeschossen werden. Dem 
Hrinzip nach ge&chieht die Fortbeweijuny iles Tor- 
pedos, nachdem er einmal abgescliosscn ist, durch 
Ausströmung von Gasen, die im Torpedo durch 



\*trbr(!nnung eines R:i!<rteii'-atz<h. von geheim- 
gehaltener Zusammensclzuug erzeugt wird. Da 
die Gase aus dem Torpedo durch eine tnrbincR* 
artige Öfin im c,' h' taiistreten, wird derselbe in Rotation 
versetzt und erhall hicrdiin li si ine Stetigkeit der 
Flugbahn. Man .soll projektiercd, Torpedos mit 
150 bis 300 kg Sprengstoff zu konstruieren mit 
einer Schuss- oder Fln^eite von 8—10000 m. 
Das ganze auch in d^ ntschen BLltu rn in letzter 
Zeit viel besprochene Projekt erinnert etwas an 
die mannigfachen Berichte Ober eine neue Losung 
der Frage des lenkbaren Luftschiffs. 
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Die Institution of naval archltecta hält 
am 27. 30. Mftrz ihre diesjährige Frühlings-Ver- 
aaminlung ab. Am 25. Juni wird die Sommer- 
Versammluag in Glasgow tagen. 

Nichts beschäftigt die inarinetechnische Litte- 
ratur zur Zeit mehr als die Unter««etM»otalra£e, 
vor allem, nachdem kOrzlich zwei, französische 

Werke (La navii^ation sous marine, Gaget und 
l^es bateaux sous marins, Forest et NoalhatJ er- 
schienen sind, die auch von neueren Booten schon 
einige Details veröffentlichen und Berufcnm ttnd 
Unberufenen Stoff in Hülle und Fülle geben, über 
die Entwicklung oder den gegenwärtigen Stand 
der Untersri-bi >Misfrac;c die Spalten in- utui aus- 
ländischer Fachliltcraiur zu füllen. Zu di n we- 
nigen Berufenen zählt ohne Zwdfcl d< i Kor- 
respondent von The Engineer, welcher durch 
mehrere in den Fcbruarnuinmern erschienenen 
Artikeln beweist, da.>>s er sich gründlicher als der 
Durchschnittsmensch mit der Unterscebootfragc be- 
schäftigt hat. Dieser veröffentlicht in der Nummer 
vom 1. Mär/ ! iiiun Schlussai tiki I, in welchem dt r 
selbe folgendes Gcsaniturleil über die bisherige 
Entwickelun^ der Unterseebootsfrage fillU. 

Die bisher fiTtiggestellten französischen Unter- 
seebuoic bringen ausser Details nichts Neues. Sie 
stehen prinzipiell noch auf derselben Stufe, auf der 
die Unterseeboote 1862 bereits angelangt waren. 
Denn fortwahrend sickert es durch, dass die von 
Zeitun.Lssschreibern als vorzüglich gelungen ge- 
schilderten Versuche in Wirklichkeit nur die grossen, 
noch nicht beseitigten Fehler gezeigt haben. 

Ferner habe man l>i^laiiy \(:in di r amerika- 
nischen „HoUiind" geglaubt, dass sie wohl das 
bisher bestgelungenste Unterseeboot sei. Die jetzt 

\ I rnn" ;uli«'fitfii genauen Rcrirhtc zrij^cn ahcT, dass. 
nach .\n-,ir!u der Über du ^es Boot bcs.liukn inici icu 
MäDin I , v\ii z. B. dc-s \'orstands des Mascliinen- 
baukonstruktionsbureaus der aniprikanisi lu n Marine, 
Herrn Melville, dieses Boot sich duicliaus nicht 
bewahrt hat 

Dann aber kommt etwas neues, Dämlich die 
AnkQndigung, dass die englische Admiralität mehr 
kann, als alle anderen Marinedepartements; 

, Diese bisherigen Boote nachzubauen, wäre 
fOr die britische Admiralität sehr thOricht. Aber 
es giebt noch andere Wege, di<" sich einschlagen 
lassen; man soll nicht überrascht sein, wenn man 
in 6 Monaten erfährt, dass die Admiralität schon 
ober 12 Monate ganz geheim j^^ehaltenr Kxpi 1 iiiu ntr 
mit Unterseebooten angestellt hat. Die Leitung 
eines Unterseeboots ist durchaus nicht von einem 
Auge, einem Kompass oder Gyroscope abhängig. 
Die Hilfsmittel der Physik sind weder von Frank- 
reich oder den Vereinigten Staaten erschöpft. Die 
Zukunft bringt uns noch Überraschungen!" 

Diese geheimnisvolle Sprache ist ja der beste 
Beweis dafür, dass der Schreiber des Aiif"-.atz( s 
die angedeuteten Gciicimnisse wohl nicht kennt. In 
der That besteht wohl kein Zweifel, dass die 
Lenkbarkeit des Unte rseeboots noch einmal durch 
andere Anwendung der physikalischen Gesetze als 



bisher erzielt werden wird, sonst würde den fran- 
zösischen Versuchen Überhaupt nicht von aller 
Welt so viel Aufmerksamkeit und Spannung zu- 
gewendet. Auf kcituii Kall ist aber anzunehmen, 
dass iiicend eine Macht nach Erfindung des .Steins 
des Weisen* diesen lange wird geheim halten 
können. 

I Mitte Januar bat sich ein i^anz cigctiartiger 

Unfall auf dei Werft von Braig, I aylor Si Co. an 
der Tees zugetragen. Bei einem dort auf Helling 
stehenden, in Bau befindlichem Schiffe gab plötzlich 
der Baugrund am Heck nach, wodurch der voll- 
ständige Zusammenbruch des bereits in den 
I Spanten stehenden Schiffskörpers veranlasst wurde. 
I Die Baustelle glich nach dem Zusammenbruch 
. einem Trüiiinierhaufrn. Man vi'tnuitet , dass die 
I Helling vom Fluss unterspült ist, so da&s infolgc- 
I dessen der Drude auf die StapdklOtze die zulässige 
I Belastung des I5odens überschritt. Der Schaden 
ist glOclvliehei weise nicht sehr gros«, da die 
Aussrnhaut erst xum Teil angebracht und noch 
nicht lestgenietet war. 

Deutschland. 

In der Reiclistugssilzung vom "J.j'^. wurde der 
Marineetat verhandelt Im wesentlidien sind die 
Vorlagen der Regierung angenommen, Abstriche 
sind nur gemacht bei der Baurate für das Linien- 
schiff Wittelsbach um 2400000 Mk., ferner noch 
I bei den Bauraten fOr die Trockendocks in Kiel 
I und ftlr das Baubassin in Danzl^ auf dem Holm 

: um inSi^esa-nt soeioodo Mk Dit- Erledi^imy; dieser 
I Positionen ging ohne irgend bedeutendere Zwischen- 
I falle vor sieh. 

' Interessant ist nur noch (He von der Budget- 

kuiiiiiiiission eingebrachte Resulutiun: 

„Den Reichskander zu ersuchen, derselbe 
wolle in Erwägung ziehen, oh sieli nieht im Inter- 
esse der Ersparnis die Einriclitung eines Panzer- 
plattenwerks auf Kosten des Reiches empfiehlt." 

Begründet wird diese Resolution damit, dass 
die Vereinigten Staaten, trotzdem dort noch Li- 
zenzgebühren für Herstellung der Platten nach 
Kruppschem Verfahren zu zahlen sind, den Panzer 
noch um 400 Mk. billiger erhalten als wir in 
Deutschland. 

Es erwiderte hierauf der Staatssekretär 
v. Tirpitz: Bezüglich des Preises der Panzerplatten 
sind l 'ntt rbandhingpn zwisrlu ii tler Firma Krupp 
und dein Reieli^,:iiai iucatiUc geptlogcn worden. 
Die Firma Krupp hat uns angeboten, dass, wenn 
wir einen Jahresbedarf nicht unter 6000 I'onnen 
Panzerplattentnaterial bestellen , eine Preisermässi- 
gung von 150 Mk. eintreten soll. Da die Finna 
Krupp auch sonst noch kleine Ermässigungen ge- 
währen will, so ergiebt sich eine Preisdifferenz 
mit tli-ii anierikanischLii Platten von 220 Mk. luk*» 

i Essen. Die Firma Krupp hat sich weiterlün er- 
boten, eine noch erheblichere Preisermässigung 
eintreten zu lassen, wenn die Bestellungen auf 
ciue Reihe von Jaiiren gesichert sind. Hierüber 

S8* 
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schweben die \'i rliamiUingi n tmc-h. Dii- Finna 
Krupp bat es an Lntgegenkomnicu nicht fehlen 
lassen und wir werden zu dem Resultat kommen, 
dass unsere Panzerplatten Dicht teurer werden als | 

die ameiütaiiischcn. i 

Am 1. April wird das Kanonenboot A auf 

c!( 1 KalN< iIitiun Werft in Danzin abgeschleppt 
werden. Dasselbe macht au&i>erlicb bereit:» einen 
weit for^eBcbrittenen Eindruck, doch ist mit dem 
Einbau von Kessel und Maschine noch nicht be- 
gonnen. 

Bngland* 

Der Panzerlcreuzcr Suffolk (9800 l, 32000 
1. P.K. und 23 Knoten Ge»cbw.> erbalt NlclaoMe- 
KmmI. 

Eine TorpedowerlttUitt soll aur der Staats- 
werft in Cliatluua angel^ werden. 

\ 1: -! ;'2 lief, wie schon g' nii/ldi't , der 
Panzerkreuzer Good Hope auf der Fairfield 
Shipbuilding a. En^;. Co. ab. Am 5./3. wurde ein 
SrhuTstorsrhiff drr Cond Hupe, die Drake, auf 
der Staaiswerit iti Feiiibiuk« /.u Wasser gelassen. 
3 weitere Schwesterschiffc der Drake Leviathan 
und King Alfred sind in Clydebank und Barrow 
in Bau. 

Dir Good Hope hiess ursprünglich Africa. 
D()ch bald nach der Bauvergebung wurde der 
Name in Anerkennung der Freigebigkeit der Eng- 
länder der Kapkolonii in CskxI Hripc g(^ndt rt. 

Diese 4 Schiffe aliiitlii 111 iineii Diiiii!U>iinH'n 
der PowcrfuI, sind in ihrer Koustmktion aber 
wesenUicb verschieden. Nach der Erklärung des 
I. Lord der Admiralität hti Parlamente am 22. 7. 
1898 sollen die Schifl'e folg»'nde Hedingun,L;rn rr- 
füUen: die Drake-Klasse wird tkr Cressy-Klas.^e 
an Geschwindigkeit, Grösse und Armierung über- 
legen sein. Die Stabilität wird durch 152 mm 
dicken Seitenpanzer gesichert werden. Die Schiffe 
erhalten keine Holz- und Kupferbckleidung. Die 
Geschwindigkeit auf 8 ständiger Fahrt soll 33 Kn. 
betragen. Bei ruhiger See sollen ai Knoten 
d:iu! rnd gchalti n \vi rd<:n kiinnc ii, I\a^ Kolilrn- 
fassungsvermöjfen der Kohlenbunker soll 2500 t 
betrj^n, 1250 t sollen auf den Probefahrten mit- 
gefUhrt wrrcfrn 

Di' I laupiangabcn sind folgende: 



Laiige zw. d. Perpendickein 15a Hl 

Breite aifi m 

Tiefgang 7i9 m 

Deplacement (fOr die Probefahrt) . . . 14000 t 

G'^rliw indigkeit, Knoten. ..... 23 

indizierte Pferdestärken ....... 30000 

Zahl der Belleville Kesscl 48 

Gewicht der Maschinenanlage t . . . . 2500 

Gewicht des Schiflskürpers l 8500 , 

Armierung . 3 — 33,4 cm Kan. 



16 — 15,2 cn) Kan. 
14 7,6 cm Kail. 



3—4,7 cm S -K 

9 Maschinenkanonen. 

a Unterwasaertorpedolanzierrohre. 

Der Panzerschutz der Wasserlinie erstreckt 
sich vom Vordersteven bis i3i m zurück, wo derselbe 
durch ein Panzerquerschott verbunden ist. Der- 
selbe neben den Maschinen- und Kesselräumen 
152 mm dick, verjüngt sich nach vorn bis auf 
50 mm. 2 Panzerdecks sind im Bereiche des 
GOrteipanzers. Das obere, dickere liegt horizontal 
auf dem Gflrtelpanzer, das untere reicht an die 
Unterkante dt s Panzers mit seinen abgeschrägten 
Seiten und setzt sich auch hinler dem V'ertikal- 
panzer zum Schutz des Rudergeschirrs noch 64 inm 
dick bis zum lliiuc: hieven fort. Audi vi rmchren 
die auf dem unicica Panzurdcck liegenden Kohlen 
den Schutz der Maschinen- und Kesselräume. 

Die 334 cm stehen zu Paaren in ßarbette- 
TOrmen vom und hinten. Die 15,2 cm*S.>K. 

stehen in i'_'6 nun dicki/n Kasscmacii-ii. Die 7,6 
cm-S.-K. stellen auf dem oberen Deck. 

Der Kommandoturm ist 30,5 cm dick. Zwei 
Kommandobrücken, eine vorne, eine hinten sind 
vorhanden. Die Besat/ung besteht aus 900 Mann. 
Das Mobilar und die Au-^rClstung ist aus impräg- 
niertem Holz hergesitelit. 6 Scheinwerfer, 3 auf 
Jeder Brücke, und i auf jedem Mast sind auf- 
gestellt. 

Die beiden HaiiptmaM liinen haben 4 Cylin- 
der von 1,09, 1.79 und 2X2,04 m Durchmesser 
bei 1,22 m Hub. Die Hoch- und Mitteldruckcylin- 
der haben Kolbenschiebcr, die Nicderdruckcylinder 
Flachschieber. 

Gesanit-Rostfläche qm .... 214 

Gesamt-Heizfläche qm .... 6660 

Gewicht der Ma^i him nanlage t 2500 

.Anzahl der Bellte ilh -Kessel . . 43 

Bemcrkcnswci t ist der gewaltige Kulileiivor- 
rat von 2500 t, der in allen europäischen Marinen 
allein durch denjenigen der Powerful Qberlroffen 
wird, die 3000 t Kohlen aufnehmen können. 

Die Sloop Mutine hat jeut auch die acht- 
stündige forzierte Fahrt mit folgenden Resultaten 

erledigt: 

Tiefgang, vorn m ......... 3,01 

Tiefgang, hinten m . . , 3?93 

Luftdruck im Heizrauro mm Wasserstule . 5 

Umdrehungen p. Min. 206,5 

Indizierte Pferdestärke 1490 

Geschwindigkeit nach dem Patent Log Kn. 

„ - y gemessener Meile . . 13,74 

Kohlenverhraueh p. St. u. L P. K. kg . . 0,74 

Folgende aus Engineering v. 22. 2. und 1./3. 
stammenden Zahlen, welche bereits verstreut zu- 
mofst in den Mitteilungen aus Kriegsmarinen ge- 
hi^'.i fit ^iii 1. 1; i'ben interessanten Einblick in die 
mit der Zeit gesteigerten Anforderungen an die 
Konstruktion von Schiffskörpern und Maschinen 
der neueren cngllachcn ScUacktachlffo und 
Panzerkreuzer. 
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Nune des Typschiffs 



Schlachtst iiillt 



Panzerkreuzer 



Anzahl der Klasse ')..,. 

Dcplacetiicnt 

Geschwindigkeit ...... 

Gewicht des SchiflTskltqicrs t H 

Gfwtrhf dos Krililctu-orratS l*). 
Gcvviclu der Maschine t . . . 
Gewiohl des PanzcrschutZCS I . 
indizierte Pferdestärke . . . 

Kr.llicnL;L'bL!nviii<:ligkcit m. 
GesaintrosUläche qra 



" T" 

Gesamtbeilflache qm f 2380 

LP.K. per qm Rostflacbe ; 1S8— 



Prozentsatz d. Gewichts d. SchiliskOrpers 

vom Deplacement 

Gewicht der Indizierten Pferdestärke. . 



Dcplaccnient mit Probefahrtsbelastung (etwa halben Vorraten). 
-) Mit Panzerung. 
Mit aller Zuladung. 



Ii Mijesdc 

1 


Ginopus 

_ 


Formi- 


Duncan 


Cressy 


Drakc 


Essex 


1 " » ^ 


6 1 


6 


6 


6 


4 


10 


1490rt 


I2 9r)0 


15 000 


1 4 000 


12000 


14 loo 


9800 


17.6 




18 


19 


21 


28 


23 


10180 


8545 


9985 


9055 


7840 


8500 


5895 


1850 


1 850 


2000 


2000 


1600 


2500 


l*iO(l 


lauö 


1290 


1400 


1580 


1800 


2500 


1750 


1 2790 


1740 


2800 


2tüM) 


•j 


■j 


•j 


10500— 


13500 


15 UDO 


18000 


21 ODO 


30000 


22000 


1 12500 
















4,65 


4,») 5 


4,80 


4,80 


4,8f! 


4,80 


76 
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Die Vorbereitungen drs fnilun n Schlacht- 
schiffs „Bellcisle" zu den uächslen Bcscbicss- 
ung$<-Versuchcn ist jOngst begonnen. Auf der 
U. H. S'^ito wrrdrn toi tum dickf auf d> r B. 
Seite 150 nuu dickt gchailclc SlaliiplalUn isiige- 
bracht. I)ies»> Platti-n sind entlang des „lower" 
Decks vor und hinter der Kasematte angebracht. 
An Stelle des alten horizontalen Panzerdecks tritt 
(in u;rwfllbtes von 50 mm Hirkr Alles in allem 
werden ähnliche Verbaltnisäc hergestellt, wie sie 
die Drakc' und Essex-Klasse in Bezug atif Panze- 
rui^ aufweisen. 

Frankreich. 

Der Torpedobootszeretörer »Panoonneftn^ j 

ein SchwfslerschiflT di 1 „l'iqiK " iS. 460 d S<'IdfT- | 
bau, 1) bat die Probefahrten wieder aufgcoouimcn, | 
da derselbe noch nicht die vorgeschriebenen 96 Kno- 1 

ten Gescinvindigki it hat erreichen kflnm-n. 

Das Kflstenpanserachiff „Rcquin" geht 
der Vollendung seines Umbatta entgegen. Der- 
selbe hat Niclaussi'-Kr>,M 1 cihaltt n, Ar. Stdli d< r 
alten 42 cni-Kanonen in oß'enco UarbettctUrmen 
hat derselbe ganz moderne 974 cm-Kanonen er- 
halti n, wtichf in rh!os>,('ncn Türmen aufgestellt 
sind. Insgesamt luu •nan vinv Gewichtsverminde- 
rung von etwa 6do t mit di' iü Umbau herbei- 
zuführen beabsichtigt, wodurch die Oberkante- 
Panzer etwa 50 cm Ober die Ladelinte heraus- 
kommen wird. 

Der l'mhau des Schlarhtscbifts I.KI. „Hoche", 
Übi-r den S. 22 d. Schiffbau II ausfohrlich berichtet 



ist, giebt immer noch wt itcr /u Enn t. 1 uiiLri ii Ver- 
anlassung. An bezeichneter Stelle war schon da- 
rauf hingewiesen, dass abgesehen von der Erleichte- 
rung da'^ Schifl' sonst keinerlei Vervollkomm- 
nungen rrhalten hat, so dass dieser Gewinn krtUin 
im VerlKiltiii^ zu den hohen aufgewendi ten Kosten 
(etwa 3 MilL Mk.) steht Jetzt machen fortwährende 
Havarien an den Haupt- und Hfllfsmaschinen die 
baldige Ausst rdicnststdhmg des S< Iii Urs erforder- 
lich, nachdem es nur ' , ]a!ir ;tii l>i. ti^c war. 

Atn 25./3. soll der Panzerkreuze r «»Ucsalx" 
auf den Chantiers de la Loire in St. Nazaire TOn 
Stapel laufen. Zu demselben Tyi» echr.ien die 
beiden Schwesterschiffe „Duplcix" und „Kleber" 
von denen bisher nur „Duplcix" von Stapel ge- 
laufen ist. Mit geringen Abweidinngen fthnclt 
diesem Typ auch der für Russland in Frankreich 
I;i V>:n\ Ii' hiniliche Panzer!<;<:ii/< i- „nuyan". Die 
Hauplangaben der ,Oesaix sind folgende: 

130 m 
17,8 ni 

7i4 m 
7710 t 

17100 

21 Knoten 
880 i 
100 mm 
50 mm 



L.1ng«' 

Breit« ........ 

Tiefgang , 

Deplacement 

Ind. Pfcrdekräfte (3 Schrauben) . 
Voraur,sichtlichc Geschwindigkeit 

Kohlenvorrat 

Dirke des GQrtelpanzers . . . 

„ „ Panzerdecks . . . 
Arniierung: 10 — 16,5 cin-S.-K. 

3 — 6,5 cni-S.-K 
10 — 4,7 em-S -K. 

4— 3.7 '"^-^ 

2 Torpedolanzienohrc 
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Panzerkreuzers „Iwate" ausserordentlich günsäj 
verlaufen. Das Schiff soll eine mittlere Geschwin- 
digkeit von 21,8 Knoten erreicht haben. Nähert 
Angal)en fehlen aber noch vorlaufig. 

Russland. 

Ende Februar ist auf den Forges et chantier» 
de la M«.'diterranee ä la Seyne das Linienschif 
I. Klasse „Caeaarewltsch" von Stapel ffelauftn 
Eine Brsohreibung mit Skizze ist bereits S. 572. 
Jahrganjs' I des Schiffbau gebracht. Da inzwischin 
einige weitere Daten bekannt geworden sind, stitn 
diese und die bereits gt'brachten Ilauptdatcn noch- 
mals hier angegeben: 

Lange 1 18,50 III 

Breite 23,20 , 




„Cacsarewitbch". 



Eine Skizze ist S. 784 d. Schiftbau 1 und 
S. 420 gebracht. 

Wahrend des Besuchs der italienischen 
Flotte in Toulon wird voraussichtlich der Pan- 
zerkreuzer „Dupetit Thonars'* von Stapel 

laufen. TrsprOnglich hatte man den Stapellauf- 
termin dieses Schiffes auf Anfang Juni in Aussicht 
genommen. 

Italien. 

Die von Le Yacht am 23. '2. zuerst gebrachten 
Berichte Ober Vc-rschiedi nheiten der beiden Sclilacht- 
schiffe „Regina Elena" und „Vittorio Ema- 
nucle III" (s. Schiffbau II, S. 421) sollen nach 
The Engineer v. 8. 3. unrichtig sein. Beide Panzer 
erhalten nur 2 — 30,5 cm-Kan. 



Das ItalicniHche Geschwader, welches am 
10. oder II. April diu Präsidenten dt:r französi- 
schen Kepublik in Toulon b<grOssen wird, soll 
aus den Schlachtschiffen „Sicilia", „Sardegna", 
,,Ke rmbrrto", ,,Emanuele Filiberto", ,,Ltpanto" 
uiul ,,AnnragIio-Saint-Bon", den Panzerkreuzern 
,,\'aresc" und „Garibaldi" und aus den kleinen 
Kreuzrrn ,,Puglia", „Agordat" und „Eoatit" be- 
stehen, die von einer Zahl Torpedobootszerstörern 
und Torpedobooten begleitet sein werden. In 
l'oulon werden dem italienischen Geschwader zu 
Ehren grosse Marineieste veranstaltet werden. 

Japan. 

Das letzte der bei Yarrow erbauten 10 
Torpedoboote von 130 t, 2000 I. P. K. und 
26,5 Knoten hat die l'robefahrten beendet und 
ist am 1. 2. nach Japan in See gegangen. 

Nach The Engineer vom 8. '3. sind die Probe- 
fahrten dis bei llumphrys and Tennaut erbauten 



I Tiefgang bei normaler Belastung 8,00 , 

Deplacement hierbei . 13100 t 

In der Geschützaufstellung ähnelt das Schiff 
der Jaureguiberry. Dit; Panzerung ist ähnlich. 
' doch ist die Anordnung der Panzerdecks nach 
neueren Prinzipien erfolgt. 

Die Pläne stammen vom Schiffbaudirektot 
des Werks, M. Lagane. 

Die Armierung besteht aus: 
4 — 3°>5 cm-Kan. L. 40 zu Paaren in je einem Turm 

vorn und hinten, 
la — 15,2 cm-S.-K. L. 45 zu Paaren in 6 Tonnen 

au den Seiten, 

20 — 75 cm-S.-K. L. 50, 
20 4,7 cm S.-K. (Hotchkiss), 
6 — 3,7 cm-S.-K. (Hotchkiss), 
2-2' , PfOntler Baranowsky, 
4 i.jberwasser-Torpedolanzierrohrc, 
2 Unterwasser „ 

In Bug- und I leckrichtung kOnnen je 
I 30,5 cm und 8 — 15,2 cm-S.-K, querab 4-30,5"^'"' 
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6 — 13,3 cm und die HaHtc der leiditen Artillerie 

feuern 

Die FLUdjii schuindigkeit der 30,5 cni-Gc- 
schat/.e bLträgl ein Schuss pro Mimitc. 

In oiiu-r Minute kann ein Eisengewicht von 
etwa 6000 kg verfeuert werden. 

Panzerung: a. Gürtelpanzer (ring«uni1aufend). 
Höhe Ober Wasser ... 0^5 m 
Höhe unter Wasser . . . 1,5 „ 
Dicke ol»en mittschiffs . . 250 mm 
Dicke unten mittscbiüs . . 170 . 
Verringerung der Didie an den Enden 
etwa ' 

Oberhalb dieses Wasscrlinicnpanzers steht 
ein bis zum Hauptdedt reichender leichterer Panser 
von 220 mm grösster Dicke. 

An der Oberkante dieses Panzers liegt ein 
horizontales Pan/erdcck von 65 mni grösster Dicke. 

In Höhe der Oberkante des unteren Panzer- 
Bartels liegt ein 40 mm dickes Panzerdeck, welches 
aber nur bis zu seinem etwa 2 ni vr.n der Bord- 
wand entiemt liegendem Wallgangäschutt reicht. 

Dieses Wallgangsscbott ist aber Rleichfalls 
40 mm dick. 

Dicke der 30,5 cm Türme 258 und 284 mm 

, * 15.2 n » »Sa » "7° » 

„ des Kotiimantititurms 252 mm 

„ „ Rohrs unter diesem Turm 130 mm 

Alle Hoirsiiiaschinen fiQr artilleristische Zwecke 
haben elektrischen Aulrieb. 

Maschinenstarke 16300 J.P.K. 

Geschwindigkeit 18 Knoten. 

Anzahl der Bellevillekesscl 20. 

Kohlenvorrat normal 800 t. 

K' ililt iivorrat mit Zuladung 1350 t. 

Aktionsradius 5500 Seeiiieileu. 

KieHegung ist erfolgt im Mai 1899. 

\'nraussichtUcher Fertigstellungstermin Sep- 
tember 1902. 

Vereinigte Staaten. 

Man soll beabsichtigen, die Frage <lcr Auf- 
stellung der 20,? cm-Kanonen -auf den jüngst 
vergebenen Panzerschiffen wieiki aufzurollen. 
Es scheint Stimmung dafür zu sein, den 5 Panzer- 
schiffen 16 — 15 cm-S.-K. und dm liciden Schlacht- 
schiffen ohne Kupferbekleiduüg „Virginia" und 
„Rhode Island" ebenso wie den drei Schiffen der 
New-Yer^ey-Klasse nur 4 — 90,3 cm-S.-K. zu geben 
und auf allen 5 Schiffen diese beiden Paare der 
20,5 cm-S.-K. auf den TOrraen der 30^ cm-Kan. 
aufzustellen. 

Über die 7 in Bau befindlichen Unterseeboote 
veröffentlicht The Marine Review vom 7. 2. folgeiRli >, 
Ii) l^:--' sind ^1 ,Si'!iw< --ti 1 -ii-hifTrn dii 

„Adder", „Mocassin", „Porpoise" und „Shark" 
bei Lewis Ni.xon, Elisabeth, N. 1., „Grampus*' 
und wPU^C** <iuf den Union iron Works, San 
Francisco. Das neueste Boot, der ^Plnnger^S 
ist nach Trigg Co. Richmond vergeben. Die 6 
ersteren Boote erhalten ein Deplacement von 120 t 



bei 19,3 m Länge und 3,6 m Breite. Sir haben 
4cyUndrige Ottosche Gasmotoren und eine Ge- 
schwindigkeit von 8 Knoten. Die Kosten per 
Boot be£t;ii;tn etwa 690000 Mk. Auf I« irhter 
Wasserlinie schwimmend haben sie nur ein Depla- 
cement von 103 L Die Maschine erhält 160 1. P. K. 
Die Akkumulatoren -Batterie soll 70 I. P. K. für 
3 Stunden leisten. 5 — 45 cm -Torpedos werden 
mitgeführt. Der Kommandoturm erhält einen 
Innern Dm cbmt s^er von 53 cm und eine Panzer- 
dicke von 102 mm. Ks geht hieraus hervor, dass 
man nicht beabsichtigt, die Boote ganz unter- 
getaucht fahren zu lassen. Die Boote gehören 
zu den sogenannten Übcrflulungsbooten, bei denen 
der Kommandottii ui ill)er Wasser verbleibt. Das 
Gewicht des mitzufahrenden Gazoline-Vorrats be- 
trägt 3,1 t, etwa 3860 Litern entsprechend. 

Das neue Unterseeboot „Plunger", welches 
an Stelle des der Holland -Coinpagnie nicht ge- 
glückten alten „Runger" jeut in Angriff genommen 
wird, soll der Mocassin-Klassc im Prinzip .ilnnln, 
doch vor allem grössere Geschwindigkeit besitzen. 
Man hat das Deplacement auf 168 t, die Lange 
auf 26 m vergrflssert» die Brdte auf 3^ m 
verringert. 

Hervorzuheben ist von allen amerikanischen 

l.'ntcrseeliorit« n v<jr allum, dass dieselben niemals 
ganz untertauchen, sondern auch noch beim An- 
nähern an den Feind den Komroandoturm Uber 
Wasser fahren, sodass diese Boote das bei den 
französischen Unterseebooten unentbehrliche aber 
nicht viel nOtsende Periskop oder Sehrohr nicht 
gebrauchen. 

ZurZeit sind inBaubefindlich: loSchlacht- 
schiffe 1. Klasse, 6 Panzerkreuzer 1. Klasse, 3 so- 
genannte geschätzte Kreuzer L Klasse, 4 Monitors, 

6 kleine Stationskrc iizer , 31 Torpedoboote und 
1 orpedobuols/c-rstörer und 7 Unterseeboote, insge- 
samt 77 Schiffe mit 289 183 t Deplacement und 
567620 inii. Pfei dest.likt II . lieren Gesaintkosten 
ohne Panzerung und Armierung etwa 330 
Mill. Mk. betragen. 

Das Marinedepartement hatte die Hebung 
d Wracks des ehemaligen Panzerschiffs 

„Maine" ausgeschrieben. Die ciugereitliitn 
Offerten schwankten zwischen 3,4 Mill. Mk. als 
iK'udi.stein .\iiget>iit und dem Angebot der Klima 
Chaniberlain, Chica^^'u, welche das Wrack für um- 
sonst heben will und der Regierung noch 3% 
von den Verkaufsergebnissen auszahlen will. 

Als letztes d<'i diei gleichen Panzerschiffe 
der Alabama -Klasse hat die „Illionoia" Mitte 
Februar die Probefahrten begonnen und wird im 
Juli voraussichtlich ganz vollendet sein. Das 
Schwesterschiff ,, Wisconsin" ist Mitte Februar 
von der Regierung endgültig Qbemommen, nach- 
dem CS auf den Probefahrten 17 '.'j Knoten 
Ma.\mial- Geschwindigkeit erreicht hat. In der 
nächsten Nummer wird eine eingehende Be» 
Schreibung der Schiffe gebracht werden. 
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Die fOr dieses Jahr von der Regierunj^ be- 
antragten beiden S* Iila' lux hifTe und Panzerkreuzer 
soliea die Namen „Connecticut", „Lonisiona", 
„TennesBce" und „WMhfngton" erhalten. Wer- 
den nur 2 SrhifTr bewilligt, sollen sie „Connecti- . 
cut" und „Louisiana" genannt werden. Der Name 
„Connecticut" war früher schon für den jetzt mit 
„Nevada" getauften Monitor bestiinnit. Da die 
Einwohner von Connecticut aber gegen die Bei- 
legung ihres Namens an ein solch kleines Schiff 
protestierten, wurde der Monitor nachträglich | 
ttNevada" getauft. 

Sehr charakteristisch drfickt sieh die Marine | 

review v. 21. 2 (Ihi r i!( n kftrzlicli gefassten Ent- ; 
schluss des Mai juLdcparlcnienls» aus, auf allen ■ 
neuen Sl hlai iitschiflen die 20,3 cm S.-K« oben | 
auf die 30^ cm Kanoiien-Tamien aufxustellen, 
woröber wir oben schon berichtet haben. „Es ist ' 
ganz klar, diis Konstruktionsbörcau hat x'n < iniyi u 
Monaten üidi selbst verkannt. Nach reiflicher 
Überlegung kam es damals zu dem EntscUuss, 



ßSchiffemitden „superiniposed'-TQrmcn ausanirflsten 
und 2 nicht. l)ies«'s war natürlidi (in Kumpromis& 
und bewies nichts. Die Aufstellungsart ist ent- 
weder gut oder schlecht. Wenn sie gut ist, sollte 
sie überall eingeführt wenletj, wenn sie srhierht 
ist nirgends. Nun scheint das Küri.slrukiionsbttrfau 
aber zu der Einsicht gelangt zu sein, dass dieselbe 
gut ist und will sie überall einführen. Diese« ist 
auf jeden Fall besser als das frühere Kompromiss. 

Die Verhandlungen mit der spanischen Re- 
gii run^ t. bcrnahme des Trockendocks 

in Habanna sind jetzt beendet Das Resultat ist, 
dass die amerikanische Regierung das Dock nicht 

obernimmt, da dir l'ntt 1 -lu Iiiin- t i geben hat, tla-^ 
der Zustand des Dueki;.-. wiij^i ii schlechter Kon.^cr- 
vicrung ein sehr schlechter ist. Oie erforderlichen 
Reparaturen würden etwa einem Drittel des Neu- 
werts gleichkommen. Der .spanischen Regierung 

!s( i rkl.'ii l, man dit i'r-,t i:if(unj^ des r)t>cki->. 

fordern würde, wenn es sich in Habanna dem 
Verkehr hinderiich erweisen wQrde. 



Patent-Bericht. 



Kl, 81 r. Xi> 117887. Einrirlitui!!,' ^^nr \'rr- 
hutung der SelbsientzQudung von Kuhlci in Kohlen- 
Stapeln oder Kohlenbunkern. Dr. Dietrich Morek, 
Dortmund. 

Wabrenil bisher die \\,ihüiung der Selbst- 
entzündung; \on Kohlen in Kohlenstapeln, wie auch 
in Kolücnbunkem meist durch Einrobriuig von 
frischer kflbler Luft in das Innere der Masse an- 
gestrebt wurde, soll dies nacli di t vm Iii ^niden 
Erfindung dadurch geschehen, dass die in den 
Kohlenstapeln entstehende Wflrms durch gute 
Wärmeleitpr nach aiK^( n ab^i-lrttf-t wird. Zu 
diesem Zweck werden in dir Kviiikii Eisenstangen 
eingeschichtet, wdche au>sen hervorragen und 
daher die Wärme aus dem Innern ableiten. Statt 
der Stangen kOnnen auch Rohre genommen wer- 
den, \v( !rh( vollständig durch die Kohlenmasse 
hindurchreichen und nebenbei den Vorteil haben, 
das« durch sie kalte Luft hindurchgeleitet werden 
kann, wrlrhi' die Abkühlung wesentlirh unti; f-tntzt. 

Kl. 49b. No. 1 15225. bianze zui Her- 
stellung von Schlitnen in Gegenstanden von grossen 
Abmessungen. Firma C Senssenbrenner, Dassel- 
dorf-Obercaasel. 

Durch f.Wr vorliegende Einrichtung soll bei 
grosseren Werkstücken und Platten das Anbringen 
von Schlitzen und langen Löchern auf bequeme 
Weise ermöglicht werden, das bi-^her st( t'^ auf 
sehr kostspielige und umständliche Art iiiitlcls 
Krcuzntf Issels und Hammers geschehen musste, 
weil bei Überschreitung gewisser Dimensionen 
eine Bearbeitung auf gewöhnlichen Stanzmaschinen 
nicht mehr ang.'lngig ist. Die neue StanZ' i--f d' s- 
lialb so eingericlUit, dass mit der Matiizf der 
Su nipcl direkt verbunden ist Dies ist auf zweierlei 
Weise roOglichj und icwar entweder in der in Fig. i 



der n;u Iistehcnden Zi iohnnni; dargestellten Kon- 
struktion oder so wie in Fig. 3 und 3 gezeigt Nach 
Fig. I ist die Einrichtung derart, dass der Stempel d 
beim Niederbe- 
wegen aus der 
Matrize c her- 
vortritt, so dasB 
er beim Hodi- 
ziehen mit einer 
vorspringenden yä^,5. 
Nase b ein Stück * 
ans drm Werk- 
stück a heraus- 
rcisst. Bei der 

Konstruktion 
nach Fig. 3 
und 3 liegt die 
Matrize c un- 
ten und ragt 
mit einem 

schmalen Ansatz d durch den geschnittenen Schlitz 
nach oben hindurch, an dem der Stempel aU Füh- 
rung auf- und ab bewegt wird. Auch in diesem 
Falle ist der Stempel mit emer vorspringenden 

Nase h vrrsi 1k n, wrldu- ln-i jedem Niedergang ein 
enlsprech< nde-^ blüek au.s dem Werkstück a heraus- 
rt-j^st. — l'.-- i^t ersichtlich, dass man mit dieser 
Stanze ohne Rücksicht auf Form und Grösse der 
Werkstücke leicht Oberall herankommen und die- 
selben aul n)aschiniellem W'ege bequem bearbeiten 
und sogar zerschneiden kann, wo bisher nur 
Meissel und Hammer zum Ziele führten. 

K! 2(b No. j 17222. Dampfkesselfeuerung 
mit flüssigem Hrennstofle. Amzi Lorenzo Barber, 
New York. 

Bei Motoren, welche mit tlQssigem Brennstoff 
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arbeiten und beim Betriebe heutiger angehalten 
werden mflssen, entsteht der Obelstand, dass, 

wen» zu ilit sem Zweck dir Brenncrflamiiic ver- 
kleinert wird, iiifolpe Abkühlung der <inziliun 
Teile ein Verlö'it lieii ciiitritt. Diesem L'1j( l^tandi- 
hilft der Krliiuler in einfachster Weise dadurch 
ab , dasä er das vom BrcnnütoiTbehälter zum 
Brenner fohrende Speiscrohr durch das heisse 
Wasser im Kessel fahrt, das gewissennassen einen 
Wifmespeicher bildet, in dem das öl genügend 
warm erhalten wird, um auch hei kleiner Flamme 
weiter zu brennen. 

KI. 65 a. No. 118 143. Ankcrcinrichtung fflr 
Fliissfahr/.euf^f. Rudolf Kattein, Radschütz bei 
Köben i. Sehl. Zusatz zum Patent 107463 vom 
10. Januar 1899. 

Die durch Patent 107462 g. srhützte Ankcr- 
einrichtung, welche im I. Jahrgänge des Schiffbau 
1900 Seite 237 besprochen ist, genügt ihrem Zweck 
insofern nicht vollkommen, als der Krahn r nieht 
in beliebig grosser Entfernung vom Bugkrahn an- 
gebracht werden kann, weil sonst ein HerQber- 
hülen des .\nki ts luicli ileiti erstercii auf Schwierig- 
keiten stösst. Um den Anker &o fallen zu lassen, 
dass er beim zu Anker gehen unter allen Um- 
Stäntlen \f>ni Schiffsboden freik' Miiiil. ist es aber 
nOtig, dass er an einer nuiglirh^t l>r( iten .Stelle, 
also ziemlich weit achtern, zu WasM r kommt. 
Damit dies erreicht wird, ersetzt der Erfinder jetzt 
den im Hauptpatent vorgesehenen festen Seiten- 
krahn c duich einen beweglichen bezw. auf der 
Bordkante fahrbaren oder auch schwenkbaren Krahn 
Baum oder dergl., welcher so diebt, als es die 
^vlgkotl^tl ukti<m <l< s Schiffes zut&sst, an den vom 
Bugkrahn aufgeholten Anker heranbewegt wird, 
so dass dieser alsdann in gleicherweise, wie beim 
Hauptpatetit, abgcnomiiH-n werden kann. Ist dies 
geschehen, so wird der Anker mit der beschrie- 
benen Einrichtung nach achtern verfahren und an 
einer möglichst breiten Stelle des Schiffes zu 
Wasser gelassen. 

KL 47f. No. 11758a. Zweiteilige Muffe mit 
Reclits- und Linksgewinde. Fritz Kaeferle, Han- 
nover. 

Bei Verwendung von Muffen mit Rechts- 
und Linksgewinde zum Verbinden von Rohren 
macht sich stets der unangenehme Cbelstaiui fülil- 
bar, dass eine derartige V'erbindung nach Fertig- 
stellung nicht mehr gelOst werden kann, ohne dass 
sich dabei die verbundenen RohrstrSnge ausein- 
ander bewegen. Dies ist aber Insunders bei 
mehrfach verzweigten Leitungen häutig gar nicht 
angängig, wenn man nicht ganze Teile des Rohr- 
netzp>. vol!st;Srif!:i,' auseinandernehmen will. Man 
hat dem zw ar dadurch schon abzuhelfen gesucht, da.ss 
man an einzelnen Verbindungsstellen nur Muffen 
mit Rechtsgewinde verwendete und dabei dann 
auf das eine der zu verbindenden Rolii • ein so- 
genanntes Langgewinde schnitt, damit ^i(ll die 
Muffe so weit auf dieses Rohr aufschrauben Hess, 
bis die beiden Röhrenden frei und seiüicb gegen- 
einander versdiiebbar waren, aber selbstverstftnd- 

SchUrbM,IL 




lieh ist dies nur ein Notbehelf, weil, sich dabei die 
Rohrenden nicht fest gegeneinander pressen lassen. 
Der Erfinder stdlt nun die neue Muffe aus zwei 

ineinander nach Art 
einer .Stopf büch^,i ver- 
schiebbaren Teilen a 
und b her, von tleneii 
der < ine Teil Rechls- 

und der andere Links- 
gewinde besitzt und 

die durch Flanschen 
mit Schrauben c zu 
einerzusammenhangen- 
den MufVc verbunden 
werden können. In 
diesem Zustande funk- 
tioniert die Muffe beini 
Zusammenziehen der 
Rohrenden genau ebenso wie jeder andere aus einem 
StQck hergestellte Mufi'e mit Rechts- und Linksge- 
winde. Soll aber nachträglich die Verbindung 
gelöst werden, ohne die Rohre zu verschieben, 
so ist nur nötig, nachdem die Mufi'e behufs Be- 
seitigung der Spannung ganz wenig zurflckgedreht 
ist, die Sahraubi n c herauszunehmen und alsdann 
jede Mufl'euhalfte so weit zurückzuschrauben, dass 
die Rohrenden frei sind und aneinander vorbei* 
bewegt werden kflnn<'n. 

KJ. 65a. No. 117 439. Luftzuleituug für 
Attsfilhmng von Unterwasserarbeiten. Otto Peter- 
sen, Poltawa iSfld-Russland». 

Die geschützte Einrichtung bezieht sich auf 
soldie allseitig dicht verschlossene Apparate bezw. 
Taucherglocken, welche nach der Arbeitsstelle ver- 
senkt werden und von deren Inneren aus mit 
Hilfe von Werkzeugen gearbeitet wird, die beweg- 
lich und wasserdicht in der Wandung der Glocke 
geführt sind. Das Neue bei diesem Apparat be- 
steht darin, dass der Schlauch zum Zuführen der 
frischen Luft t'nr die in der Glocke arbeitciulen 
Menschen in form eines Rohres von oben nach 
unten duich den ganzen Apparat hindurchgefuhrt 
und auf diesem Wege mit einem V'entil versehen 
ist, durch das die LuflzufOhrung geregelt wird. 
Ausser diesem Ventil ist an iler Stelle, wo das 
Rohr aus der Glocke wieder austritt, ein durch 
den Süsseren Wasserdruck geschlossen gehaltenes 
Rückschlagventil angebracht, hinter welcht-m sich 
ein von dem Innern der Glocke mit üilfe einer 
wasserdicht durch die Wandung geführten Stange 
zu dirigierender Schlauch derartig ansetzt, dass mit 
dessen Hilfe beim Schliessen des inneren \ entils 
auch andere Behälter, wie z. B. Glocken zum 
Heben gesunkener Gegenstande etc. mit Luft ge- 
füllt werden können. 

Kl. 31c. No. 117793. Giessereieinrichtung 
mit kip|>l)arrr und an feststeheiulen und in Zapfen 
drehbaren Formen vorbei bewi t;! icher Giesspfanne. 
Bell Brothers Limited, Middlesbrough (England). 

Bei Giessereianlagen, bei welchen die Giess- 
pfanne in bekannter Weise auf einem zu einer 
Reihe feststehender und in Zapfen drehbarer For> 
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men paralleleo Scbtenstraage fortbewegt und wäh- 
rend ihres Vorbdprehens an den Formen allmfthlig 

utnt,'okippt\vircI, um 
das Metall in diese 
ZU entleeren , ist 
es vonWii-htit;l<cit. 
Metallvc ilustc zu 
vermeiden, \v< k li(- 
durch das Hinab- 
fliessen des Me- 
talles in die Zwi- 
schenräume zwi- 
schen den einzel- 
nen Formen bt-i 
der Bewcj^nß der 
Pfanne von einer 
Form zur andern 
entstehen. Die 

Giesspfanne h ist 
in gleicher Weise, 
wie bei der im 

Patentbericht , 
Jahrgang II 1900, 
Seite 223 any:e- 
gebenen Einrich- 
tung, auf einem Wa- 
sen (• fahil>:ii- iui(! 
gicbt das Metall an 
ebe sich gldchaet> 



tig mit bewegende Vorlage e ab, aus welcher es in die 
um Zapfen g drehbaren Formen a abfliesst. Da- 
mit nun das Metall nicht in die Zwischenräume 
zwischen deti Fortiun lli<>>><en kann, sind Ober 
ihnen Drckplatlcn h angt-bia< ln, welche an Spin- 
deln j senkrecht auf und ab bewegbar sind, und 
for gewöhnlich dadurch in gehobener Stellung ge- 
halten werden, dass an dm S|)indeln j um Zapfen 
1 drehbare Gewichtsbebel k angebracht sind, welche 
sich im Ruhezustande in tiefster Lage befinden, 
l'm die Deckplatte h, welche sich fflr gewöhn- 
Hch deshalb in gehobent-r I-age betinden mQ.ssen, 
um die Formen a um die Zapfen g drehen ZU 
können, in dem Augenblick auf die Formen 
nicderzudrOrken, in welchem sich die Vor- 
lag( <• übt I ihnen befindet, >ind an dieser 
schräg aufwärts gebogene Arme n so angebracht, 
dass sie auf die Deckplatten h heraufgleiten und 
so das NiederdrOrken derst Ibt n bewirken. \'cr- 
lassen die Arme n beim \Vi itcrfahren die Platten 
h wieder, so werden dieselben durch die Gewichts- 
hebcl k wieder in die Anfangslage zurückbewegt. 

Kl. 31 c, Nr. 117724. Kippvorrichtung ftlp 
Giesspiannen. Bell Brothers Limited, Middlesbrougfa 
(England). 

Die von demselben Erfinder, wie b« dem 

vorstehtndt n Patent, ersonnene Pinrichtung bezieht 
sich gleichfalls auf eine Giessercianlage, bei welcher 
die Giesspfanne b auf einem Wagen an einer Reihe 
von Formen vorbeigefahren und hierbei allmählich 
immer weiter gekippt wird, so dass in diese 
tias Metall während des Vorbeigehens gerade in 
der richtigen Menge ablliesst. Das Neue besteht 
hier darin, dass das Kippen während der Bewegung 

selbsttlifltig genau in dem Masse erfolgt, welches 
erforderlich ist, um die Formen zu (Qilen. Dies 
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geschieht dadurch, dass auf dem einen 2^pfen der 
Gicspfanne b ein Schneckenrad f befestigt ist, 
welches mit einer Schnecke g in Eingriff steht, die 
ihrerseits durch eine Transmission jkloopqrst 
von einer der Achsen a des zum Von^Utsbewegen 
der Giesspfanne diene ndrii AVagens d a aus an- 
getrieben wird. — Damit die Giesspfanoe nicht 
nur gekippt, sondern auch wieder aufgerichtet 
werden kann, sind atif der Wi.ll< q zwei Zahn- 
räder p vorgesehen, weiche mit ihr durch eine 
Kuppelung abwechselnd gekuppelt werden können. 

Kl 38 h, Nr. 118 loi. Verfahren zum Kon- 
scr\ ici eil von 1 lolz. C. B Wiese, Hamburg. 

Beim Impra^nii 1 lh von Holz mit Chlorzink 
hat sich der L'ebelstand herausgestellt, da&s, wenn 
die Hölzer im Wasser liegen oder auch nur dem 
Regen ausgesetzt sind, das Chlorzink als leicht 
löslicher Körper in kurzer Zeit ausgewaschen 
wird. Auch das Mischen des Chlorzinks mit 
Theerül zu '!< ni Zwt rk, an den Aussenflächen des 
I-loi2C!> eine schützende Schicht von Thceröl zu 
schaffen, hat nur mangelhafte Resultate et^ben, 
weil das Theeröl nach einiger Zfit xuin Tril ver- 
dunstet, zum Teil verharzt und ijomil auch nur 
eine beschränkte Zeit wirksam bleibt Nach dem 
vorliegendi ii \'t t fahit n kann das A iis\\-a';rhen des 
Chlorzinl-. daduich last vollständig \LrhQtcl werden, 
das« [! naphtaliensaures Zink verwandt wird, in- 
dcm das Imprägnieren in bekannter Weise mittelst 
einer heisscn gesättigten Lösung hieri'on mit oder 
ohne Zusatz von Kochsalz gi schieht, das die Lös- 
licbkeit noch mehr berabdrQckt. Nach dem Er- 
kalten der getränkten Holzer kristallisiert dann der 
grösste Teil des {{ Zink^al/i ^ in di n Zt llen aus 
und ist so wegen seiner schweren LOslichkeit vor 
dem Auswaschen fast vollkommen geschätzt. 

KI 88b, No. 117552 Wellenkraftmaschine. 
Anlun-Markti, Vcrsecz (UngamJ. Durch die neue 
Maschine soll das Heben und Senken des Niveaus 

des Wassers 
bei Seegang 
nutzbar ge- 
macht wurden, 
um Arbeit bei- 
s))iel.sv, < zur 
Erzeugung 
ff von Elektrid- 
tat zu vcr- 
uichtcn. Dies geschieht dadurch, 
dass an einer Boje, welche derart fest 
unter A\'n';s( r \ t rankcrt ist, dass 
sie sich nicht li< lu n kann, zwei 
horizontal liegende, um senkrechte 
Achsen drehbare Räder angebracht 
sind, welche in eigenartiger Weise 
angeordnete Schaufeln besitzen. Diese 
Schaufeln 10 sind in Radkranz auf 
horizontalen, nach der Mittelachse des Rades gerich- 
teten Ai hs< 11 II derart drehbar angeordnet, das^ 
sie beim Herunterklappen durch Anschläge 13 in 




schräg nach unten gerichteter und beim Hoch- 
klappen durch Anschläge 12 in schräg nach oben 
gerichteter Lage gehalten werden. Geht somit 
infolge Hebens des Niveaus ein Strom durch das 
Rad nach oben, so klappen die Schaufeln gegen 
dir Anschläge 12 und erfahren durch das Wasser 
einen gewissen Druck, dessen barizuntalc Com- 
ponente drehend auf das Rad wirkt. FslH hier' 
auf das Niveau nieder, so stellen sich die Schaufeln 
schräg nach unten und erfahren infolgedessen 
gleichfalls einen Druck, welcher in demselben Sinne 
clrr hcnil ulrkt, wie es vorlicr der Fall war Die 
Kulge: hiervon ist also, dass das Rad Uuieli das 
Heben und Senken des Niveaus stets in gleichem 
Drehuogssinne angetrieben werden wird. Es ist 
ferner ersichtlich, dass der Drehungssinn des Rades 
ein entgegengesetzer werden muss, wenn der Bogen, 
auf welchem sich die Schaufeln 10 bewegen, auf 
die andere Seite der Drehachsen 11 verlegt wird. 
Ordn* t man somit zwei Räde r nebeneinander an, 
welche entgegengesetzt umlaufen, so erreicht man 
hierdurch, dass auf die verankerte Boje ein dre- 
hender Finfliiss nicht ausgeübt wird. 

Kl. jjd, Nr. 117 371. Dampfwasstiableilcr 
mit Ausdebnungsrohr Andreas Steinmetz, I^erlin. 

Die l.ilindung betrifft einen Dampfwasser- 
abieiter, bei welchem in bekannter Weise Ventil- 
teller und Ventilsitz so mit einander verbunden 
sind, dass sie sich stets in eutgegcngesctzcr Rich- 
tung bewegen, SO dass schon eine geringe Längen- 
Veränderung des Ausdehnungsrohn s genügt, um 
ein Oeffnen oder Sciüiessen des Ventiles berbei- 
zuftihren. Das Neue liegt in vorliegendem Falle 
in der eigentümlichen Verbindung der Abschliess- 
orgaue mit einander und mit dem Ventilgehäuse. 
Das in die Rohrleitung eingeschaltete Ausdehnungs- 
rnhr a ist von einem zweiten, weiteren Rohrr b 
umgeben, welches mit Aussparungen d versehe n ist, 
um es vor einem Erwärmen nach Möglichkeit m 
schützen. An das freie Ende von Rohr b, das 
zweckmässig einen kleineren Ausdchnungscoeffici- 
etiten als das Rohr a hat, schliesst sich eine 
Kammer e an, in weiche bei f das Ableitungsrohr 
fQr das Dampfwasser mündet Die RohrmOndung 
von a ist in dei Kammer c mit einem Ventilsitz 
für ein Ventil i versehen, das die Durchiluss- 
GffhuDg verschliesst oder freigiebt und mittelst 
eines Winkelhebds am Rohr a angelenkt ist In 




der Mitte des Winkdhebels greift ein GelcnkstQck 

k an, dessen anderes T'nde um; eirie-n im Ventil- 
gehäusu einstellbaren Zapfen drehbar iat. 
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Schiiiahrtssubsidieu und Post- 
kontrakte. 

In den Vereinigten Staaten von Amerika 
arbeitet eine starke Partei gegenwärtig mit Hoch- 
druck Bin ZustandelommeD eines sehr weitgehenden 

(iesotzes flbr i Srhiffahrtsbu(r-i<liMi I^taln : wird 
auch viel mit Hinweisen operiert, üass in anderen 
Landern fast alle Schnelldampfer Reffierunss- 
suhsidtrn erhielten. Das i nglischc Schiff'ahrt-hlatt 
l airjiiay widerspricht mit Ktchl dieser UclmuiJiunii, 
CS weist darauf bin, dass die inglisclien Schneil- 
dampfcr, 71 an Zahl von 146 ScIiifTcn ober 
16 Knoten, die es Oberhaupt gieht, gar keine 
Sub.sidicn erhielten, 

Die Entschädigung tür die Besorgung der 
Post sei ebensowenig als eine StaatsunterstOtzung 
anzii?;thrn, wi<* Hwn Private mit der t herweisun^ 
von Krauläun uml Tassagieren eine Linit- „sub- 
ventionierten". Die Rcirhspostdampferlinien über- 
nehmen fOr div Postentschadigung sehr gewichtige 
Gegenleistungen in der Verpflichtung, mit bcson- 
d< Ts .^'uten, teuren und schnellt 11 Si liilT' [i /\. faliR n, 
einen regelmdüaigen Fahrplan streng inne zu hallen, 
ohne ROelcsiclit darauf, ob zur Abfahrtszeit das 
Schiff au'^rrif-hend Reisende und Frachten erhalten 
hätte. Die Regierung sei ebenso wie jeder Private 
ständig und erfolgreich bern.ilit, die sachgemässe 
Beförderung ihrer Post, gleiche Leistungsfähigkeit 
vorausgesetzt, von den Gesellschaften so billig als 
irgend möglich zu (rlialt-n Auf Stnrkün, wo 
nicht erst der Postvertrag der Regierung eine 
Garantie für regelmassige Fahrten geben mOsse, 
lasse «sich die Rei,'ii ruiig Oberhaupt nicht auf 
Zählung einer bcstimiiUcii Sununc ein, sondern 
bezahle den Transport der Post nach der jeweiligen 
Leistung. Alles das habe. mit Subsidien zur all- 
gemeinen Hebung der Schiffahrt nichts tu thtin, 
ebensowenig di< Jahn; s/ahlung der 1 in n 
Admiralität von 63^00 l'ld.-St. für 11 englische 
Schnelldampfer, die im Kriegsfalle ah Hfllfskreuzer 
benutzt werden sollten, die mit RO'-ksi hl darauf 
teurer gebaut und auch in der Au;,iuiuuug der 
Rftume für Fracht beschränkter seien. 

Diese AusfQhrungen sind so schön und zu- 
treffend, dass wir nur wonscben, die Herren Eng- 
lander möchten sie nicht gleich wieder vergessen, 
sobald sie tien überlegenen Wettbewerb der neuesten 
deutschen Schnelldampfer erörtern. Diesen fOhren 
sie am liebsten aufdie reichen Staatsunterstützungen 
zurück und vergessen dann regelmässig, dass 
Deutschland ebenso wi(t England seinen Schiffen 
lediglich eine Entschädigung für die Besorgung 
der Post zahlt. Und zwar zahlt nach der Auf- 
stelltiiit^ des Fairplay Kngland ' Uva 764 117 Pfd. -St. 
jahrlich lür die transatlanti.>«:licu und die Reichs- 
postlinien, Deutschland dag« gen nur 389839 Pfd. -St. 
England zahlt allein an die White Star Line und 
die Cunard Line für die Post nach Newyork 
1 13640 Pfd. -St., während Deutschland seinen sehr 
viel grösseren Gesellschaften für die ganze trans- 
atlantische Post nur 72016 Pfd.-St. gewährt. Da 
die Union, die den grössten Teil ihrer Post und 



der Ptjstgclder den heimischen Schifien zuzuwenden 
sucht, trotzdem genOtigt ist, den beiden deutschen 
Geaellscbaften etwa 30000 Pfd.-St. far ihren Anteil 
an der amerikanischen Post zu bewilligen, so er- 
hillt auch daraus, dass sich die deutsche Entschä- 
rligung in sehr massigen Grenzen hält. Nicht 
ciurch Subsidien, sondern im Gegenteil trotz ge- 
ringerer Bezahlung des deutschen Obcrsecischcn 
PostdiensU - hat die deutsche Schdlahrt ihre Er- 
folge gegen i;b< r der englischen errungen. 

Das gleidie gilt gegenüber den Obrigen 
Handelsmarinen. Die Union gibt nach dem 
l air]ihiy -^rlHui ji t/l 357723 Pfd.-St. für ihren 
überseeischen Postdienst aus. Frankreich sub- 
ventioniert seinen Schiffbau mit 939000 Prd.-St, 
seine Handelsmarine mit 488000 Pfd -St und triebt 
für verschiedene Posllinien noch 104Ö409 l^ld.-St. 
ludien giebt seiner Schiffahrt 345 G75 Pfd.-St. 
Postgclder, ausserdem noch aber 100000 Pfd.-St. 
Schiffahrts- und SchifTbau-Pramien. Die Post- 
entschädigung beträgt in ö-i, i 1 < Ii h - l'nj;ai n 
354783, in Spanien 335375, in Russlaad — ein- 
^[-hliesslich der ROekerstattung der Suezkanal- 
(nhflh f n — 282140, in Japan 682403 Pfd.-St. 
Da/.u kiininit z. B. in .\nierika und Russland die 
sehr wtx ntU< hl l ntn Stützung der eigenen Schiff- 
fabrt durch Ausschluss der Konkurrenz, indem die 
Küstenschiffahrt den Schiffen der eigenen Flagge 
vorb' halti n ibt In all den Ictzti.'^enanntcn 
Ländern ist weder die Schiffahrt noch das Wirt- 
schaftsleben und damit die wirtschaftliche Bedeu- 
tung des Pi istdi' iistrs so weit entwickelt wie in 
Deutschland, die Aul Wendungen der Staaten sind 
al 11 relativ beträchtlicher. Die deutsche Schiffahrt 
ist aber trotzdem dadurch nicht in ihrer Koa- 
kurrenzfUiigkeit beeintrAchtigt worden. Aus eigener 
Kraft zu ihrer Macfitstrllung gelangt, hat .sii- sich 
auch noch immer im stände gezeigt, aus eigener 
Kraft diese Stellung zu behaupten. 



Nachrichten 

von den Werften. 



4 



Sohiffliaii-Atiftrflge. 

Die SchifTsbauwerft von W. Gray ti Co. in 
West-Hartlepooi ist von der Hamburg Amerika 
Linie mit dem Bau von zwei grossen Dampfern von 

je 8500 Tonnen Tl■agfahigl^^ ^l fn aurtragt worden. 
Der eine tlieser Dampfer soll bereits iui nächsten 
Monat abgeliefert werden, während der andre An- 
fang Heib<<t zur Ablieferung gelangt. Ausserdem 
hat die Hamburg Amerika Linie die Werft von 
James l.aing &.• Sons in Sunderland mit dem Bau 
eines grossen Dampfers von ebenfalls 8500 Tonnen 
beauftragt. 
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Eine neue Rennyacht des Kaisers. Auf der 
bekannten Hamburger Werft von Oertz & Härder 
wird für den Kaiser eine neue Rennyacht gebaut, 

welche an den diesjährigen internationalen Regatten 
der Sonderltlftsse während der , Kieler Woche" 
teilnehtnen soll. Bekamitltch Uess der Kaiser im 

x'cirii;! n Jalitc für iHc'ic Rciinr-n die Yacbt „Saniria' 
bauen, die vom KapitSnlcutnant Begas geführt 
wurde. .Samoa' errang aber keine grossen Er* 
f( i!j;t' und KPwann auf den viei' Kr-tjattcn dt r Sondcr- 
klasbc nur i.-iiim;il uinrn diiucu l'rcis. Schon wah- 
rend der voi jälirii;» !! Kit 1er Woche entschloss der 
Kaiser sich zu < incin Neubau und schenkte die 
„Samoa" der Marine als Übungsboot für die l'ähn- 
riche zur See. Die neue, im Bau fast vollendete 
Yacht, unterscheidet sieh hinsichtlich der Dimen- 
sionen nur wenig von der „Samoa": Sie wird 
7,8 m lang, 2,01 m breit und erhalt einen Ti* f- 
gang von 1,30 ni bei 7 SegeUftagen, gegen 6,8 
Scgellängen der „Samoa". IMe neue Rennyacht 
wird nach ihii i Fertigstellung zunächst nach Pots- 
dam überführt werden und dort dem Kaiser zur 
VerfQgung stehen. Stplter wird sie nach Kiel 
IkOmmen, da der Kaiser die Teilnahme der Yacht 
an den internen Regatten des kaiserlichen Yacht- 
Klubs wflnscbL 

Eine Anzahl neuer Segelyachten wird in der 
diesjährigen Saison bei denVaclilwetÜalii Icu auf den 
Plan erscheinen. Die Yachtwerft von Oertz & Härder 
am Reiherstieg, die auf der Pariser Weltausstellung 
in der SchifTbauabteilung mit der Goldenen Medaille 
prämiiert wurden ist, ist von den deutschen Yacht- 
werften beim Bau der neuen öchi£fe selbstver- 
ständlich in erster Linie in Betracht gekommen. 
Bekanntli. h Iiat Kaiser Wilhelm II dtc-er Werft 
den Bau einer neuen Segelyacht der intcniationalen 
Sonderklasse in Auftrag gegeben. Die neue Yacht, 
die ihrer X'olkndung entgegengeht, ist etwa von 
derselben Grösse wie die „Samoa". Sie ist aus 
Mahagonihohe erbaut. Der Scbilfsboden hat einen 
Anstrich von weisser Lackfarbe erhalten; oberhalb 
der Wasserlinie ist das kleine schneidige Fahr- 
zeug in der Naturfarbe poliert. Die neue Yacht 
soll den Namen j, Samoa II" erhalt<en. Zum Führer 
ist der Oberleutnant z. S. Paseben bestimmt. Ausser 
(I< i;i Fahrt r werden noch zwei Offiziere die Be- 
mannung der Yacht ausmachen. Die .Samoa II" 
soll am I. nächsten Monats zur Ablieferung ge- 
langen nnd mit der Bahn nach Berlin l)i fördert 
werden, damit sie auf den Havclseen ilue ersten 
Fahrten ausführe. 

Wie wir hören, wird Kaiser Wtliiclm chn 
(lie.själirigen Yachtwettfahrten an Boril der Kaiserin- 
Yacht „Iduna" beiwohnen; der ,»Meteor* soll in 
Englantl bleiben. 

Eine grosse luxuriöse Schooneryacht, die grö.sste, 
die bi^ller auf einer deutsehen Werft erbaut wurde, 
befindet sich bei Oertz & Härder im Auftrage des 
Herrn Dr. Scheller in London, im Bau. Das in 
der Hauptsarlie /a Kxkursionszweckcii I:'e>tiiiniite 
ScbiQ' hat etwa 18 Segellängen; es i&t ein Kompo- 



sitionsbau (die Ausscnhaut aus Holz, Spanten usw. 
aus Stahl). Die Einrichtung der Yacht ist der be- 
kannten Firma Pfaff in Berlin, die bekanntlich die 
inneren Einrichtungen für die modernen deutschen 
Schnelldampfer, diese schwimmenden Paläste, be- 
schafft hat, flbertragen worden. Die Yacht, die 
den Namen ,. Rol) Roy" führen soll, wird Ende 
Mai zur Ablicferuug gelangen; sie soll an der 
Kieler Woche und daraufhin an dem Handicap- 
Race in England teilnehmen. 

Auf genannter Werft befinden sieh dc-'s fer« 
neren <lrei Yachten iJer Sonderklasse im Bau, und 
zwai eine für Herrn Alfred O'Swald in Hamburg, 
die den Namen „Charly" erhalten soll; eine für 
den Verein .Seglcrhaus am Wannsee", die „Wann- 
see" benannt werden soll, und die dritte iQr die 
Rheingegend. 

Kine Kennyai ht von 9,9 Segcllängen, die spc- 
I ziell zur Teilnahme an dem Kampfe um den Pretoria- 
Preis auf der Elbe und den Hoheniollern-Prels in 
Kiel bestiinnU i^t , hahen die Herren Dr. Opiien- 
beimer und Protzen in Berlin der Werft von Oertz 
ft Härder zum Auftrag gegeben. Die Yadit soll 
den Namen „Mimosa" führen: sie ist im Bau nahezu 
vollendet und soll Mitte April zur Ablieferung ge- 
langen. 

FOr Herrn Direktor Ulrich in Berlin befindet 
sich auf genaniUei Weili eine Kreuzer-Yacht von 
9.5 Scgellängen in Bau. — Des ferneren wird da- 
selbst für Potsdamer Rechnung eine Rena-Yacht 
von 8,2 Segellängen erbaut, die als Gegner von 
„Swanhild" [)ei d< n Wettfahrten auftreten sul!. 
SodaJiu wird bei Oertz & Härder für Herrn Nord- 
hdm in Hambuiig eine zu Segelfahrten auf der 

Alster ht stinnntc Rennyacht von 6 Segellängen er- 
baut. Sie soll den Namen „Santuzza" erhallen. — 
Ausserdem erhält Herr Professor Rubens in Berlin 
eine Yacht von 7 Segellängen, dit d< n Namen 
„Ella" führen wird. — Für Hamburger Ktchiiuag 
sind ferner noch zwei zu Fahrten auf der Alster 
bestimmte Yachten von 6 bezw. 7 Segellängen im 
Bau. - Eine bei Oertz & Härder im Bau befind- 
liche Kreuzeiyacht von 7 Segellängen ist für Königs- 
berg bestimmt. — Herr Guhl in Hamburg erhält 
ein Einheitsboot, das den Namen aMurxel* fahren 
soll und zu Fahrten auf der Alster bestimmt i>t. 
— Ein sog. «Baby" für Herrn Stierböck in Wien, 
das zum Befahren der Österreichischen Seen be- 
stimmt ist, soll im Mai auf genannter Werft fertig- 
gestellt sein, alle übrigen vorgenannten Yachten 
werden im Laufe des AprU zur Ablieferung ge- 
langen. 

Die SchitVbwerü und Masoiiinentabrik Schömer 
I Jensen in Tönning schreibt uns unterm 9. März; 
1 Das letzte der in Ihrer Zeitschrift ,,Schifl'bau" 

beschriebenen Sec^chleppschifTe für die Vereinigte 
Bugsier- und Frachtschift - Gesellschaft Hamburg, 
nämlich ,,r>ie Woche", ist heute glücklich vom 
I Stapel gelaufen.. 

Wir erliielteii die>er T.i_U' wi' d' r l'< uio t d. W. 
I Frachtdampfer von der Khederei Zcräseu & Co., 
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Rendsburg, sowie ferner ( inen solchi ti von 1450 t 
d. w. von der Rbederei H. C. Horn, Schleswig, 
in Auftrag. Ersterer erhält folgende Dimensionen: 
Lnnpr 74,75 m 245' Brritr 10.76 m 35' 3", 
Höhe 5,34111 ~ 17' 6';^" engl. Eine Triple-Expan- 
stonsmaschiiie von 420, 685 u. 1120 mm Cylilüler- 
durchmesser bei 800 mm Hub mit 3 Kesseln von 
STO qm HeizflSche bei 19 Atmosphären Oberdruck 
\eilrih<;n drit) SrhtfT:' lidaden eine Gesehwindigiceit 
vou 8'/j bis 9 Knoten. 

Der zweite Dampfer erhalt eine Länge von 
218', eine Breite von 33', eine Seitenhöhe von 16' 
engl., die Geschwindigkeit soll 9'/, Knoten beiia- 
gen und werden beide Schiffe nach den Regeln 
des Hamburger Uoyd fQr die höchste Klasse aus 
bestem deutschen Stahl erbaut. 

Mit die? 1 ;i heulen Schiffen zusanmien haben wir 
5 Stalü-Frachtschraubendampfer von 1200 bis 2000 1 
d. w. im Bau und sind damit bis Frühjahr n. J. 
,ni Arbeit gedeckt. Das erste Jie>er S< liine wird 
am 9. April d. J. vom Stapel lauten l uJ dta Namen 
„Gros.shc I zog 1 l ituirich Franz I\' " erhalten, c; 
wird fQr die Rbederei Karl riedc, Wismar, erbaut 
und ist der zweite Damptcr, den wir derselben 
liefern. Es folgen darauf zwei solche Schiffe von 
je 1300 1 d. w. far die Firma H. Pudens, Wismar, 
sowie iMiter dem 14. Marz: 

Anschliessend an unser letztergebenes gestat- 
ten wir uns, ihnen beute noch zu berichten, dass 
wir gestern und heute noch zwei Dampfer von je 
1450 t d. w. Ladefähigkeit mit je einer Tripie- 
Mascbine von 470 ind. P.S. für die Kiicderei 
H. C. Horn, Schleswig, zur Lieferung im Mai re.sp. 
Juli 1902 übernommen haben. Die Schiffe erhalten 
sonst die gleichen Dimensionen und Einrichtungen 
wie das kOrzUcb von dieser Firma bestellte Fracht- 
fabrzeug. 



Btapellftiife. 

Wir erhalten folgende Zuschrift: 
Ein schöner stählerner Schrauhendampfer, 
welchen Wighain>Richardson ft Co. Ltd. fOr die 

deutsche DampfschiffTahrtsgesellschaft , .Hansa" in 
Bremen gebaut haben, wurde von der Ncptun- 
SchiflTswerft Ncwcastic-on - Tyne am Dienstag den 
5. März vom Stapel gelassen. Bei der Taufe er- 
hielt er den Namen „Wildenfels". 

Dieser Dampfer ist 430 Fuss lang und 55 P'uss 
breit und wird ausgestattet werden mit 4 starken 
Quadruple-Expansionsmaschinen des Yarrow Schlick 
& Tweedy System-', wi lohe ebenso wie die Dampf- 
kessel von Wighaiti -Richardson & Co. Ltd. kon- 
struiert worden sind. Kr wird vollkommen aus- 
ji^estattet wrrdeu mit den erprobtesten Vorrichtun- 
gen zum Laden und Löschen. 



Der .Stap< llauf d< s auf der Werft des „Vulkan" 
für Rechnung des Norddeutschen Lloyd im Bau 
befindlichen Schnelldampfci s „Kronprinz Wilhelm" 



' ist nach der Ostsee-Zeitung auf den 30. Mftrz fest- 

1 gesetzt 



Auf der Werft der Aktiengesellschaft „Nep- 
tun" ia Rostock lief am 16. März nachmittags 
4 Uhr ein Stahlfrachtdaropfer fOr die Hamburger ^ 

Am« rika Linie, Baunumnn 1 196, glücklich vfini Stapel. 
Fräulein Hertha Ludewig, eine Tochter des Schiffs- 
baumeistersund hiesigen Experten des Germanischen 
Lloyd O Ludewig, taufte das neue Schiff auf den 
Nauun „Nauplia". Um die erforderliche Wasscr- 
ti< t( für den grossen Schiffiskorper herzustellen, 
war der Flussgrund vor dtrm Helgen eigens aus- 
gebaggert worden. Mit einem Deplacement von 
6100 rdiinen ist der Dampfer „Nauplia" das grösste, 
bis dahin auf einer hiesigen Werft erbaute Scc- 
I schiff. Dampfer „NaupKa" ist in den Abmessungen 
' ^'on 33S' ^ 5^' ~ 26' 11" aus bcstctn Siemens- 
Martinsia.bl nach den \'ürschriften des Germanischen 
Lloyd (höchste Klasse), unter dessen Spczialauf- 
, siebt als Zweideckseitentank- Dampfer iOr grosse 
j Fahrt zum Transport von Erzen erbaut Andrer^ 
seits gestatten die im Räume angebrachten Schlinger- 
schotte auch das Euuiehmen von Getreide und 
anderen Ladungen. Über die Konstruktion sei 
weiter brmerU, da'is der Dampfer „Nauplia" als 
LiuschraubeiisehilV aul geradem Kiel mit vertikalem 
Vor- und Achtersteven, elliptischem Deck und 
doppeltem Boden fOr die gesamte Länge des Schiffes 
erbaut ist. Seitentanks befinden sich in drei Ab- * 
tcilungcn; ferner ist das Schiff mit sechs wasser- 
dichten Schütlen, zwei durchlaufenden Stahldecks, 
einer Poop von etwa 46' Länge und < im r gegen 
I 40' langen Back versehen. Der Mittschiffsaufbau, 
mit Decks- und Brückenbaus ist in ganzer Breite 
gegen 120' lang. Die Ladenräume, die zwei durch- 
laufenden Decks, Brocken, Poop und Backdeck 
werden, modernen Anforderungen entsprechend, 
durch eine elektiiseho Lirhtanlage, deren Antrieb 
eine Compoundmaschine bewirkt, erleuchtet. Die 
dreiüaehe Expansionsmaschine mit Zylindern von 
I 65, 103 und 170 cm bei 114 cm Hub, mit der der 
! Dampfer ausgerüstet werden soll, wird 1600 Pferde- 
I starken indizieren und dem Schiffe eine Geschwin- 
digkeit von to. Knoten bei 1600 H. P. i. aa' 5" 
Tiefgang geben. Die Schraube erhält 4 von einer 
Gussstahlnahi Sefestigte, verstellbare Bronzeschrau- 
benflügel von 53Ö5 mm Durchn)esser mit einer Stei- 
gung von 4800 mm. Die Feuerung geschieht in 
i drei grossen Einfachend-Kesseln mit je drei Feue- 
rungen, insgesamt 510 qm Heizflache und 12 Atm, 
Überdruck in den .\Ksclehnungen von 4200 mm < 
Durchmesser und 3275 inm Länge. Der Dampfer 
hat sechs Hauptladeluken, die von 11 Dampfwtnden 
bedient werden sollen An sonstigen Apparatt-n 
erhalt das Schiff eiiua kombinierten Hand- und 
Dampfsteuerapparat, mehrere Spills, Ventilalions- 
und andere Einrichtungen. Der Dampfer erhalt 
ferner drei Pfahlmastcn mit Schoonertakelung. Die 
[ Ablieferung des Dampfers „Nauplia ' wird vonius- 
I sichtlich in etwa sechs Wochen erfolgen. , 
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Auf lU 1 Wt rft von Schoenicr & Jensen in 
Tünnitii,' ist am q d. M. der für die Vereinigte 
Bugsiei - uiu] Fi ac lu^t hifTalirtsgcscIlschart neiicrbaule 
I-eiclitei „Die Woche" vom Stapel gelassen worden. 
Das Schiff liat einen Netto- Raunigehalt von 746 
Kcgisterton«. Der Neuzeit entsprechend ist das 
SchifT durdi wasserdichte Schotten im mehrere 
vollständig von r;:;ander abge>.i)nd(.itc AbiriliKigeii 
geteilt. In etwa 8 bis 10 Tagen wird dai> mit 
Dainpfankerspill, Dampfsteuer und 3 Dampfwinden 
versehene Schleppschiff zur Ablieferung gelangen. 

Am 7. Marz lief auf der Teckienborgschen 
Werft das für den deutschen ScbnlschifR^erein be- 

stinnnlc Schulscliiff \uii Stapel, das in d( i tlurch 
den Herzog Adolf .Fnedricb von Meddeoburg- 
SchwerinvollzogeneTaufedenNamenGreosherzogin 
Elisabeth erhielt. 

Das Schulschiff Grossherzogin Elisabeth unter 
der Baunuminer 176 auf Tecklenborgs Werft aus 
deutschem Material nach den für dir höchste Kla'^SL' 
des Geruiauischcn Lloyd gt^iLindca Vorschrillcn 
als dreimastiges Vollschiff gebaut, hat folgende 
Abmessungen: «53' grösstc Lange, 39' 3" grösste 
Breite und 24' 10" Raumtiefe. Da bei dem Schiffe 
die Einnahme von Ladung ausgeschlossen ist, so 
wird das ganze geräumige Zwischendeck zur Ein- 
richtung von Wohnräumen für etwa sao SchifTs- 
jungcn verfügbar. Durch eint gni-,sr .\nzahl von 
Querschotten wird die grüsstmüglichste Sicherheit 
des Schiffes herbeigefiUhrt. Der inaere Ausbau des 

Schiffes wird bis zii:ii Mai vollendet sein. 

Das SchiH besiui zwei in ganaer Lange durch- 
laufende Decks, sowie ein Back- und Poopdeck 
und ein kurzes Hinterdeck, auf dem der Proviant- 
raum untergebracht ist. In der Poop befinden sich 
die Wohnräume für den Kommandanten, ein Salon 
und Zimmer für etwaige Passagiere, Hospitaler, 
Apotheke und ein grosser Scbulraum. Messe und 
W'oliiuäume für die Offiziere, den Arzt und Jen 
Zahlmeister liegen im Zwischendeck unterhalb der 
Poop. Die Schiffsjungen sind in zwei gerflumigen 
Zwisi lundL-irksabteilungen untergebracht Die Ein- 
richtung ist, ganz wie auf Kriegsschiffen üblich, 
mit Hängematten, Backen und Bänken u. s. w. 
ausgestattet r)as Lo^^is ^\^ r Mannschaft befindet 
sich im vorderen Zwischcndtck, wo auch die Rftume 
für WerKstatten vorgesehen sind. Die Wirtschafts- 
lokalitaten befinden sich in einem stählernen Deck- 
hause hinter dem Fockmast. Fünf stählerne, bis 
zum Oberdeck reichende Schotte teilen das Schiff 
derartig in sechs Abteilungen, dass eine bezw. 
zwei der Endabteilungen volllaufen können, ohne 
die Schwiininnibiiiktrit i\vy, Si-hifiVrs zu ficfälirdtn. 
Fest eiugcbautc und lose Tanks von einem üc- 
samtlnhalt von too cbm enthalten reichlichen 
Wasser vor rat. Aussrrtlcm ist noch ein Kcss«! in 
Verbindung mit einem I.)eätiUicrapparat vorgesehen, 
sodass jederzeit frisches Wasser hergestellt werden 
kann. Dci K« ^si 1 di-^ Destillierapparats reicht 
gleieiizeitig tür die Heizung sämtlicher Wohnräume 
aus. Das Schiff erhtlt die Tackelung eines drdr 



mastigen VollschiiTes. Alle Einzelheiten der Be- 
mastung und des Segelwcrkes entsprechen den 
neuesten . auf Segelschiffen eingeführten Einrich- 
tungen, auch sind vor allem die Abmessungen 
derart, dass eine leichte Bedienung durch die 
Jungen möglich ist. Die dem Verwendungszweck 
des Schiffes entsprechenden gefälligen Formen des 
Sthiffskörpers und vor allem die si hairLii Linien 
gewährleisten ein scboelles Segcia und gute Manö- 
vrierfähigkeit 

Auf der Werft von O. Seebeck, A.-G., lief 
am 4. d. M. ein von der Kaiserlichen Marine in 

.\uftt aii gegebenes Tot p< doboots-Sch wimmdock von 
Stapel. Das Dock hat eine Länge von 30 m, eine 
äussere Breite von 13 m und eine lichte Breite von 
9 in. Es kann Schiffe im Gewicht bis 350 Tons 
und einein Tiefgang von 3'/, m heben. Die Pumpeu 

I können das Dock mit voller Belastung in einer 

I Stunde hochheben. 



Die London and Glabyow Eugiueeiiug and 
Iron Shipbuilding Company in Govan liess am 6. d. 
den für die Indo-China Steani Navigation Com- 
pany erbauten Dampfer Laisang zu Wasser, der 
bei Dimensionen von 750' X 44' X 28' 6" eine 
Tragfähigkeit von etwa 5300 Tons erhält und mit 
l'riple Expansions-Hascbinen mit Zylindern von 
261 j, 44 und 7a Zoll, b« 48 Zoll Hub versehen 
werden soll. 



Von der Werft der Herren R. ft W. Haw- 

thoni LcsUc & Co in I Irhburn-on-Tyne wurde 
am 7. d. ein für die russische Freiwillige Flotte 
erbauter Dampfer von Stapel gelassen, der in der 
Taufr den Namen Smolensk erhielt; er hat Dimen- 
sionen von 506' X 58' X 37' und soll ao Knoten 
Fahrt machen. 



Ein Dampfer von .8000 Tons Scbwergut 
Traglähi^keit ftlr die Peniosular & Orfental Steam 

Navigation Company bei Caird & Co. in Crct nock 
erbaut, wurde am 7. d. zu Wasser gelassen und 
auf den Namen Sondan getauft Er bat eme Länge 
von 450, eine Bk itc von 52 und eine Tiefe von 
33*/» F^uss und -soll zur Bewegung der beiden 
Schrauben zwei Maschinen von je etwa 4500 indi- 
zierten Pferdestärken erhalten. 



Probefahrten* 

Am Sonnabend den 16. März machte der far 

' di( Hamburg - Amerika - Linie auf der Werft der 
Fiensburger Schiffsbau - Gtscilschaft neuerbaute 

( Dampfer „Sithonla", Stapel Nr. 203, seine Probe- 
fahrt, die infolge starken Nebi ls eingestellt und am 
Suimlag den 17. März zum Abscliluss gebracht 
werden musste. Die Ergebnisse der Probefahrt 

' waren in jeder Weise zufriedenstellend, und ging 
der Dampfer sofort nach Hamburg weiter, um in 

i den Dienst nach Ostasien eingestellt zu werden. 
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Die „Sithonia" ist nach den Regeln des Gemia- 
niscben Lloyd erbaut und hat folgeode DimeiH 
sionen: GrOsste Länge 436' o", grösste Breite 
56' o", Tiefe 31' 11" engl. 



Vermischtes. 



Ein« neue Dampiyacht für den Grossherzog 

von Oldenburg h< findct sich auf d»>n Howaldts- 
wcrkcn in Kirl im Hau. Die Dimensionen des 
Schiifes sind 14;$ I d-s lang, 25,7 Fuss breit und 
11,9 Fuss t'^' r)«"»» »legante Stablschift' erhalt 
zwei Masten und Doppclschrauben. Die beiden 
Tripli K\|>.insionsinaschinen Sollen looo tndizieite 
Pferdekraft« erzeugen. 



Di« Hamburg-Amerika Linie nl« inahin am 
6 d. M, einen von Carl Meissner gelieferten, sehr 
stattlichen Schlepper mit einer 10 Pferdeknilt- 
Muturenanlage, in Staüll gebaut und ganz in Teak- 
holz ausgeführt. Das F'ahrzeug führt den Namen 
H. A. L. V. als fünfter Motorschlepper für die 
Antillen. Dort soll er auch der Personenbeförde- 
rung auf Hochsee dienen. 

R A. L. VI von denwdben Lieferanten in 
gleichfcr Ausführung, nur grosser und stAricer, 
kommt demntchst als «weiter Schlepper fbr die 
Chinesischen Gewässer xur Ablieferung. 

Schiffsbauten ftir den österreichischen Lloyd. 
Die AnknQpfung neuer Verkehrsbeziehungen und 
die Steigerung der Intensität der bestehenden 
Verkehrslinien hat den usterreichischen Lloyd 
veranlasst, zur Bestellung neuer, leistungsfähiger 
Dampfer die Aufnahme einer Priorität!» -Anleihe 
von 18 Mill. K. zu beschliessen. FOr den grossen, 
bereits im Bau tu tinilli( hcn DaniiiftT „Austria" 
(6590 Brutto- Tonnengchalt, 3400 indizierte Pferde- 
krafte, 50 -Kajfltsplfltxe) wurden die Kosten mittels 
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einer schwebenden Schuld aufgebracht. Von der 
jetzt geplanten investitionsanleihe soll der Aui- 
wand fOr acht oder neun neue Dampfer verscbie» 

denen Tonnengehalts hf stritten werden, wohd 
aber gleichzeitig mehrere Dampfer veralteter Type 
veräussert werden sollen, u. a. die Schifle ^Aurora*, 
„Mt (Ii a". Spi.ltcrhin \Vi rdrn wohl auch die beiden, 
langst auf tlen »\ui»lcrbeetat gesetzten Trieit — 
Venedig - Raddampfer „Ferd. Maxiniiliano" und 
,,.\rciducessa Carlotta" aus dem Verkehr gfezogen 
werden. Die neu zu bauenden Dampfer sollen 
von der Werft des I-loyd selbst in Triest geliefert 
werden. Drei dieser Dampfer sind schon Jetzt 
begonnen, sie sind nach dem Typ entworfen, wie 
die seinerzeit für den südostafi ikaiiUi Iieri \'t i ki hr 
beslinimten Dampfer „Carniolla", „Corinthia" und 
„Styria- Lloyd" (2771 Bmtto-Tonnengehalt, 1850 in- 
di/ii 1 1<: PferdekrSfte, 61 Kajütplatze I. und II. Klassei 
Unter den übrigen fünf oder sechs noch zu be- 
ginnenden neuen Daiiij)!« i ti sollen einige in grö^ 
Seren Diiiien<;:nnen (Typ ,,Imperatri\" mit 4I94 
Brutto-Tonnetigehalt oder „Austria" mit 6500 Bi utto- 
Tonnengehalt) hergestellt werden, da man dem 
indo-chinesischen Dienst gemäss seiner andauern- 
den Verkehrszunahme grosse, leistungsfähige Fahr- 
zeuge widmen will. Im letzten Jahre wurde t - ja 
nötig, far die Uoyd-Frachten auch fremde SchtÖc 
zu chartern, da der Verkehr mit Britisch-Indien 
und Ostasien mit dem eigenen SchifTsfiark des 
Lloyd allein nicht zu bewältigen gewesen wäre. 
Dagegen war es nicht' mOglicb , die neue subven- 

tionifrte Sodostafriica - Linie des Llovd fortzu- 
betreiben, weil sich offenbar zuloige dei Fortdauer 
; des Krieges in Südafrika nicht genug Frachten 
I ergaben. Auf die Fraehtrn füi Deutsch-Ost.ifrika, 
die der Deutschen Ostafrika-Linie genügend Be- 
sdiaitigung geben, war bei der von Triest aus- 
gehenden Lloyd-Linie nicht zu rechnen, und mit 
dem Innern Transvaals ist der Verkehr eben noch 
immer unterbunden. So wirt! ilic sL m u< , kaum 
I recht begonnene Schiffsverbindung mit Südafrika 
I erst im September d. J. befahren werden. Die 
I Verwendung amerikanischLi Kdhie hat beim Oster- 
reichischen Lloyd mit den im vorigen Jahre an- 
geschafften 50000 Tonnen zunächst ihr Ende ge- 
lunden. Die Preise der englisch« n Kohle haben 
sicli seither wieder einigerma.iseii tnnassigt und 
damit ist der Anlass für .Naclibcstellungen ameri- 
kanischer Kohle für den Österreichischen Lloyd 
' geschwunden. 

! Zeitschriflenschau. 

Artillerie, Panzerung und Torpedowesen. 

Submarine boats. No. 3. The Enginccr 15./ 2. 
Weitere Schilderung der Entwicklung der 

UntersccIxMitt und Bes]iifrhuiig der Haupt- 
schwierigkeitcn, die sich beim Bau der Unter- 
seeboote bis jetzt gezeigt haben, und der 
Apparate zur Überwindung dieser Schwier^- 
keiten. Mehrere Skizzen. 
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Einheits-Zündmittel für GeschOtzabfcuerung. Mitt. 
a. d. Geb. d. Seew. No. 3. Zur Erhöhung 
der Schussprazision, besonders auf einem 
schlingernden Schiff, wird ein Vorschlag be- 
sprochen , die elektrische und mechanische 
Zündungsvorrichtung beim Abfeuern der Ge- 
schütze zu vereinen und so mögh'chste Sicher- 
heit gegen ein Versagen der Zündung her- 
beizuführen. Die zu diesem Zweck von 
einem österreichischen Linienschiffs -Kapitän 
konstruierte .Einheits- Zündschraube" ist be- 
reits mit günstigem Resultat erprobt. 

Ein Rückblick auf die kriegümaritime Beschickung 
der Pariser Weltausstellung 1900. (Fort- 
setzung.) Armee und Marine 1./3. Weitere 
Besprechung des in Paris ausgestellten 
Panzer- und Artilleriematerials für Kriegs- 
marinen. Erlauterade Abb. 

Eiri Unterwasser - Rammgeschütz. Armee und 
Marine 8./3. Interessanter Bericht über eine 
vom König Kalakaua der Hawai- Inseln im 
Jahre 1876 gemachten Erfindung einer Unler- 
wasbcrbugkanone, die an das heutige Unter- 
wassertorpedobugrohr erinnert. Mehrere Abb. 

Submarine boats. The Engineer i. 3. Die Redaktion 
dieses englischen Blattes bespricht die Gründe, 
welche es für sie angebracht erscheinen 



Hessen, die Unterseebootfrage in ihrem Blatt 
neuerdings eingehend zu behandeln und be- 
tont dabei, dass sie sich dabei nicht in einem 
Meinungs- Gegensatz zu der englischen Ad- 
miralität befinde. 
The Holland submarine boat. The Engineer I./3- 
Wiedergabe eines ausführlichen Berichtes 
Ober die Leistungen des Holland-Bootes, der 
von dem amerikanischen Admiral O'Neil 
verfasst ist. 

Handeisschiffbau. 

Constructions navales: Le paquebot transatlantique 
„Deutschland". Le G^nie Civil 16. /2. und 
23./2. Eingehende und anerkennende Be- 
sprechung der „Deutschland" mit zahlreichen 
Abb. und Skizzen; Längsriss , Decksplane 
und Maschinenzeichnung auf besonderen 
Tafeln. 

A Naphtha Launch. Shipping World 13./2. An- 
gaben Ober ein von W. D. Clason, Larch- 
mont N. Y. , entworfenes Boot mit einem 
zwanzigpferdigen Riottemotor. 

Launch of an Anchor liner. Shipping World 13./2. 
Bericht über den Stapellauf und Konstruktions- 
daten des für die Anchor-Linic bei David 




liefern als Specialität: 

Uetlrohre „System Jox** 

von 700 bis 1500 mm Snrch- 
messer bis zu den grössten 
Dicken für hoclisten Betriebs- 
druck ans Specialqnalität 
Siemens JMartiti. 

6r5sste wirksame 3(eizflädie 

gegenül>er glatten Roliren 
und allen anderen Well- 
>im>»>»>»>m röhren, »«««^«»«»«-f* 

Srösste Sicherheit JOangjährige Garantie, billige Preise. 

Kesselmaterial wie Kesselbleche bis 3800 mm Breite, bis 45 mm 
Dicke, bis 10000 Kilo Stückgewicht; maschinell geflanschte Kessel- 
böden, geschweisste Flammrohre mit angeschweisster hinterer 
Rohrwand. Maschinelle Wassergas-Schweisserei, geschweisste 
Leitungsrohre für höchsten Druck von 550 Durchm. aufwärts 

bis zu den grössten Längen. 
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und William Ilendersnn erbauten Fracht- 
düiapÜTS .Numidia", der fOr den Verkehr 
/wischen Eaglapd und Übiindien bestimmt 
ist. L. <9- 143,5 n*! " <"i ^**tl 
Ladefähigkeit 9500 t 

A new steamer for the Nelson Line. Shipping 
World 13 2 Bl-^iIii eines bei W. Beard- 
more <k Cu. , Govan-Glasgow erbauten 
Dampfers, der besonders dem Fleisehtransport 
von Argentinien aus dieoen soll. L-^^i 17,5111, 
B. ■=» 15,35 ni, R.-T. ~9 m. LadeflShigkeit 
7000 t, V. =* 13—14 Knoten. 

Le Steamer d'cxcursion ^La Marguorite". Le 
Yacht 9/2. Abb. und Konstruktionsdaten 
des Raddampfers „La Marguerite" , der im 
Sommer zwischen London und Boulogne 
einen regelmassigen Dienst verstellt DepL 
3205 t, L == lou m, B. — 19 m, H. — 6^4. m, 
Gebcbwiodigkut ai Knoten. 

KriOQUClllWiNIU. 

Der lraii/.o»i8cli!j .M.ii inrbudyt tA'oiaitschlag für das 
Jahr 190 1. Mitt. a. d. Geb. d. Seew. No. 3. 
Besprechung des französischen Marinebudgel- 
voranschlagcs für 1901, der 329386699 Frs. 
beträgt und gegm di n (k> Jalires 1900 einen 
Mehrbetrag von 16 510 367 Frs. aufweist. 

Russische Kriegsschitfbauten bei Beginn des Jahres 
1901. Dingieih Polyt. Journ. 3./3. Be- 
sprechung der bemerkenswerten. Fortschritte 
im russischen KriegsschifTbau, was sich aller* 
dings aussclilic^slii h auf die Ostsecnottc b( 
zieht, während im Ausbau der russischen 
Schwarzen Meer-Flotte ein Stillstand einge- 
treten ist. 

The new British battleship „Rüssel". Engineering 
3»./a. Eingehende Beschr. des neuen, eng- 
lischen SchlachtsrhifTi 1 ,, Rüssel", das bei 
Falmers Shipbuilding and Iron Company, 



Limited, Jarrow-on-T^-nc am T4 2. von 
Stapel gelaufen ist. Vcj gleich dieses ersten 
der 6 Schiffe der schon mehrfach be- 
••rhriebcnen „Duncan" - Klasse mit dem 
,,Majestic"- , „Canopus"- und ,,Formidable'*- 
'Vyp. Dasselbe englische SchlachtschifT ist in 
Tbc Engineer a3./a. unter dem Titel: „Launch 
of a batdeship at Yarrow" besprochen. 

British armoured cruisers. Engineering 1./3. Nach 
einem Hinweis darauf, dass mit den vier am 
7. 3. von Stapel gelaufenen Panzerkreuzern 
liiid den am 21. /3. ablautenden Linienschiff 
iiiacrbalb vier Wochen für die englische 
Marine 4 Schlachtschiffe und 4 Panzericreuzer 
von insf^esamt 106000 t und 175000 I. P K 
zu VVaüscr gekommen sind, wird der neue 
Kreuzertyp „Kent", von dem 10 Fahrzeuge 
gebaut werden sollen, besprochen und mit 
der ,,Cressy"- und „Drake"-Klasse verglichen. 

Imperial Japanese battleship Hatsuse. TheEngineer 
•22. -2. Kurze HcKchr. desjapanischen Srhlacht- 

j schiftes Hatsuse" mit vorzQglicbcr Abb. des- 
selben nach einer Photographie auf be- 
sonderer Tafel. 

Au sujet des navires cuirass6s d'anciens typcs. 
Refections et refonctes. Armde et Marine 

3./2. und 34. ,2. Artikel ühvr den Nutzen 
der Umbauten, deren Kosten 1898 für zehn 
französische Panzer und ftlnf Kostenpanzer 

bewillit;t wuidtn, Die^e rmbanlen sollten 
am 1. Januar 1901 vollendet sein, sind aber 
seit dem ins Stocken geraten. Der Verfasser 
tritt hauptsächlich für eine teihveise Um 
aniiiriung, weniger für eine Erhöhung der 
G' srlnvuidigkeit durch Umbau der Maschinen- 
und Kcsselanlage ein. 

Le „Goubet No. 2" ä Toulon. Demiers essais 
Le Yacht 33-/3. Mitteilungen Ober die Ver» 

suche, welclic am 6 und J4. Fel)tuar in 
Toulon mit dem Unterseeboot „Goubet No. a" 



Schiffbatt» Maschinenbau, Giesserei und Kesselschmiede. 

r^oacliinenbau seit 1888. ¥k Stssttsehiffbau seit 1865. Orb«i{«rxalil 3400« 

Neubau und Reparaturen von Schiffen, Decks und ^^^m^^ 
.^i..^>M»^>^ Maschinen-Anlagen jeglicher Art und Grösse. 

Spezialitäten: Metallpackung Tempcraturausgleicher, Asche - Ejektoren, D. R. P. 
Ct'dervall's Patentschutzhiilse lür Schraubenwellen, D. K.P. Cenlrifugalputnpen -Anlagen für 

Schwimm- und Trockendocks. Dampfwinden, Dampf ankerwiudeu. Zahnräder 
W - verschiedener Grössen ohne Moddl. 
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stattgefunden haben. Der Verfasser des 
Aitikels fordert möglichst baldige offizielle 
Berichterstattung Ober diese Versuche, wie 
Ober 6 vorhergehende, die er einzeln nam- 
haft macht 

New English battleship. Army and Navy Journal 
i6. 2. Aus Anlass der Nachricht, dass Eng- 
land beabsichtigt, Fanzerschiffe von 18000 
Tonnen demnächst auf Stapel zu legen, 
spricht sich der Chefkonstrukteur der ameri- 
kanischen Marine gegen derartige Konstruk- 
tionen aus und zwar wegen der grossen 
Zielfläche, welche sie notwendig bieten müssen, 
wegen der hohen Kosten und wegen ihres 
grossen Tiefganges, der sie für den Ausland- 
dienst ungeeignet macht. Mit 15 000 Tonnen 
glaubt Hichborn das zulässige und vorteil- 
hafte Maximaldeplacement erreicht. 

Naval appropriation bill. Army and Navy Journal 
9. und 16., '2. Unter dem Einflüsse des 
Admirals Dcwey bcschloss der amerikanische 
Senat, an Stelle der ersten Rate für zwei 
Panzerschiffe und zwei Panzerkreuzer die 
Kosten für drei Hollandboote zum Preise 
von je 170000 Dollar zu bewilligen, trotz- 
dem sich kurz vorher der Marincausschuss 
des Senats sowohl wie die Marinibau- 
kommission gegen diese Bewilligung aus- 
gesprochen hatte. 

Battleship batlery arrangement. Army and Navy 
Journal 9. 2. Wiedergabe der Berichte der 
iUnerikanischen Marinebaukommission Ober 
die Wahl der Artillerie für die Panzerschiffe 
No. 13 bis 17, zu welchen auch die bereits 
in Bauauftrag gegebenen drei Schiffe „Penn- 
sylvania", „New Jersey" und „Georgia" ge- 
hören. Interessant ist, dass sich die Majorität 
für die übereinandergestellten Türme des 
Kentuckytyps entschieden hat. Die Haupt- 



artillerie dieser Schiffe soll danach bestehen 
aus 4 — 30 cm und 8 -20 cm-GeschOtzcn. 

H. M. S. ,;Good Hope" and ,,Bacchante". The 
Engineer 1./3. Beschr. dieser neuen eng- 
lischen Kreuzer nebst einer Abb. des ge- 
samten Hinterschiffes des Panzerkreuzers 
,,Good Hope" vor dem Stapellauf. 

Der Panzerkreuzer ein Kompromissschiff. Marine- 
Rundschau, 3. Heft. Übersetzung eines 
Artikels aus dem Januarheft von „United 
Service Magazine" und Besprechung des- 
selben. Den in dem Artikel gegen die 
Panzerkreuzer vorgebrachten Gründen wird 
beigepflichtet, auch werden die Linienschifie 
als eigentliche Stärke jeder Kriegsmarine 
hingestellt. Dagegen wird für die Panzerung 
der Kreuzer eingetreten. 

Denselben Gegenstand behandelt „Army 
and Navy Journal" vom 2. 2. unter be- 
sonderer Hervorhebung , dass der Panzer- 
■ kreuzer ein Kompromiss zwischen unverein- 
baren Eigenschaften , nämlich hoher Ge- 
schwindigkeit, grossem Aktionsradius und 
hoher Gefechtskraft darstellt. 

The British submarine. Shipping World 27. '2. 
Besprechung des I ioUandbootes als desjenigen 
Typs, welchem das englische Unterseeboot, 
zu dessen Bau sich die Admiralität neuer- 
dings entschlossen hat, aller Wahrscheinlich- 
keit nach ähneln wird. Wiedergabe des Längs- 
schnittes eines Hollandbootes und eines 
projektiertet» gepanzerten Unterseebootes. 

Militärisches. 

Taktische Betrachtungen über das Doppelstaffel- 
System. Mitteil. a. d. Geb. d. Seew., No. 3. 
Der Verfasser tritt für eine von ihm vor- 
geschlagene Flottenformation ein, die im 





SCHWIMMKRAHh 
GCtItftRT 

ZU tO T TRtCKRArT FÜR RIO OE JANEIRO. 
ZU 1B0 T TBACHRAFT fU» OIE KAI5IHL WtWrT KUt- 



Gutehof fnungshiittcy 

yiktien- Verein für Bergbau und pttenbetrieb, Oberhausen 

ca;, j o.ooou.u (Kiicinlanil). 

Die Abteilung Sterkrade liefen: 
Eiserne Brücken. Gcliäuclc, Scliwimradocks. Schwitunikrahne 

jeder Tiiinkral'i. I.cuchttflrmc. 
Schmiedestücke in jeder gewtinscliteti (Qualität bis 40000 kg. 

.Siückgi wii-hi, ruh, vorpcarbeitct />der fertig bearbeitet, l)c- 

siindcrs Kiirbrlwclk-n. Sehitf'swelien und sunsiige .Schmicdc- 

tcile fflr cic-n SchitV- und Mascliinenbau. 
StahlformgUBS aller Art, wie Steven, Kuderrahmen. Ma- 

^chincntu•ik•. 
Ketten, aU Si hillsketteii, Krahnketten. 
iMaKchincngUBS bis zu den schwersten Stücken. 
Dampfkessel, >iiiti<)n,'irc und Schiffskcs^cl, eiserne Behälter. 

Die Walzwerke m Oberhausen liefern u. a. aU 
ne>,<)iiderheit. Schlffsmatcrial, wie HIcohc und Profilstahl. 

I>a« ncur, .\nfAn4; iQOi in B^'tiirti koiiimcttd«' Btr< hw.iUwrrk hat rinr 
' i«ttini;illhiKl>ril \«n 7o<>oo Tomirti Blrrhr pro J«hr und im dir <iiitrhi><fii<inK«- 
liiitir «rnttacr ihrf» umfancreii'hrn WalxproKiauiou in drr ijtgt, da» x'X'nic 
rinrtn SdiifltiAtlge Waliinairrial «u lirfprn. 

Jthrliche Erseugunf : 

Kuhlen i.VK>oon t Robriarn 4iarKn> I 

Wal<H'rrk9-Er/j:uKiil»c 3000110 t llroi kcn, Maaihincii, Kr<i«cl |i|> booou t 

Beschäftigte Beamte und Arbeiter: 14000. 

(11/ 
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Gegensatz zur einfachen Kiellinie die Schiffe 
schachbrettartig formieren will und Doppel- 
staffclform benannt wird. Dieses System 
soll allen anderen durch bessere Beweglich- 
keit und durch weitgehendere Ausnutzung 
der Artillerie überlegen sein. 

Allgemeinem über Seetaktik. Armee und Marine 
I. 3. Allgemein verständlich gehaltene Be- 
sprechung der lakti.schen Aufgaben eines 
Kriegsschiffskommandanten , sobald er sich 
einem feindlichen Schiff gegenübei-sichl, 

Die Grundlagen der Erfolge zur See. Marine- 
Rundschau, 3. Heft. Diese auf Grund von 
Laird Cl owes' „The Royal Navy" V. ange- 
stellte Betrachtung beschäftigt sich mit den 
Gründen der Erfolge zur See an Hand 
mehrerer geschichtlicher Beispiele, besonders 
der Seeschlacht bei Trafalgar. 

Kriegswert und Gefechtswert der Schiffe. Marine- 
Rundschau, 3. Heft, Fortsetzung der sehr 
interessanten Studie aus dem Januarheft der 
Marinc-Rundschau, in welcher der Verfasser 
Marineoberbaurat Kretschmar nach weiteren 
Erläuterungen Ober die praktische Benut- 
zung der von ihm zur Bestimmung des 
Gefechtswertes aufgestellten Formel darauf 
hinweist, dass seine Formel vor allen Dingen 
einen relativen Vergleich des militärischen 
Wertes der Schiffe ermöglichen will. Mehrere 
Zahlenbeispielc lassen die Verbesserung 
unserer neueren und besonders neuest<:n 
Linienschiffe deutlich erkennen. 

Admirals Sampson and Schley. Army and Navy 
Journal 23. 2. Mitteilungen über die Oppo- 



sition, auf welche der Antrag des Senators 
Haie stösst, für die Rearadmirale Schley und 
Sampson zur Anerkennung für ihre bei San- 
tiago de Cuba geleisteten Dienste, den bisher 
in der amerikanischen Marine nicht bestehen- 
den Rang eines V'izeadmirals zu schaffen. 

Morc navy officcrs nceded. Arn>y and Navy Jour- 
nal 23./a. Vorschläge des amerikanischen 
Bureau of Navigation, um dem mit dem 
Wachsen der Flotte immer fühlbarer werden- 
den Mangel an Offiziersnachwuchs abzu- 
h< lfen. Am i. Januar ds. Js. bestanden in 
der Liste der Fähnriche zur See 138 Vakanzen. 

La vente des Sept-Iles et le projet de loi Cabart 
Dannevillc. Le Yacht 2.. 2. Besprechung 
des militärischen Wertes der Inseln, welche 
der französischen Nord- und Westküste vor- 
gelagert sind, aus Anlass eines im Senat von 
Cabart Danneville eingebrachten Gesetzent- 
wurfes, welcher den Verkauf der Sept-Iles- 
Gruppe an der bretonischen Küste an einen 
Engländer verhindern soll. 

SchiffBiTiaschinenbau. 

Babcock and Wilcox boilers ou the S. S. „Martello". 
Engineering 22. 2. S. S. „Martello" gehört 
zu der Rhederei von Thomas Wilson, Sons, 
and Co. in Hull und verkehrt zwischen dem 
Humber und New- York. Das Schiff ist inter- 
essant, weil es mit Babcock und Wilcox 
Kesseln ausgerüstet ist, die sich auf den 
Probefahrten und der ersten Reise nach und 

(Fortsetzung auf Seite 474.) 



WT^RKZFT^ii'-^***^^**""^'"' deutsche u. amerikanische, ßans Richter 

' ' iJ-l-tiJ.V#J I J %^ \ß rfirlihalti<:.-s L:i;:<'r. Cataloge gratis u. francc. BERLIN S. 14. 

Comptoir um! l.JnrRr I: .\lcxn[iflrii>eii''tr. 'X>,W. Ijycr II: AlcxandrinenMr. 9:i !H. 



#P IXAIääA ^ ? t Gusseisen -Hartlöthungen mit Ferrofix im 

'rßFrOllX IOiHkI IlllSSelSetl ! o*^«"«" Schmicdereuer sind haltbar wie 

^W«WJ»«V •WWVWW WVWWWSWW»« • neuer Gus». Hervorragende amtliche Atteste. 

Man verlange Prospekte. Generalvertrieb der Gusseisen Löth Pasta ..Ferrofix ' b Rudolph Winnikes. Berlin C. Münzstrasse 10. 




T) roop & Rein, g ielefel5 

Werkzeugmascbinenfabrik ^ * 
» ^ ^ ^ und Eisengiesserei. 

Workzeugmaschlnen bis zu den grossesten 
Dimensionen für den Schiffsbau und den 

Schiffsmaschinenbau. 
Vollendet in Conatruction u. Auefahrung« 
Wcltausstellun/e: Paris 1900: 
Goldene Medaille. 
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I'atent-üampf-hydraul 
Kümpelprcsse. 





Paient-Dampf-hydraul. 

Schmicdcprcssc. 



Kalker Werkzeugmaschinen-Fabrik 

Breuer, Scbumacber & Co., fl. 0. Kalk b.Koin a.Rb. 

Arbeits- ond bydraulisclie Mascbioen für den SchiH-, Mascbineo- and Kesselbau || 

(Riemen-, Dampf-, elektrischer od. hydraulischer Antrieb.) 
Nöclistt Auszelckoungiin aul ilir Paiiter Weitaisstelluni 1911 

Srand Prix. Soldana Medailla. 

DrehbSnke|in den vcrsciiicdcnstcn.Vnordnungcn 
and Grössen. — CombinirteFa^oneisen-Richt-i 
Bieg- und Lochmaschinen. Blechbiege- 
masohincn. - Blech-, Spann- und Rieht« 
maschincn. — Flammpohr-B6rdelmaach« 
Kielplatten-Biegemaschincn. - Masten- 
Biegemasohinen. — Pat.- Kaltaigen , be- 
quctnstcü Schneiden von F"ai;oneisen aus Geh- 
rungen. — Bohr-FrJIsmaschinen. - Apparat 
sttNi Frlaen von Schiffenateplöcherni 
Freistehende Wand>RadiaU und^Horizontal- 
Bohrmaachinen. - Keaaelbohrmasohinen. 
Gruben-Hobelmaschinen, speziell fQr Panzer- 
platten u. a. Marine-Zwecke. — Hobelmaachin.p 
auc-li fQr Biechkantenin soliilesierAu.sfahrung. — 
Blechscheepen, in den verschied. Anordnungen 
und Grö.ssen. — Durchstossmaschinen und 
Scheeren, kombin. u. einzeln für direlcten I)am|)f-, 
Riemen-, elektrischen oder hydraulischen Betrieb. 

Patcnt-In/türuck-, Dampf- ^-^=^ 
^^^^ nnS prärisions-fall-}(ammcr. 

Abteilung für Hydraulik. 

Hochdpuckpresspumpen. Pat.-Bampff- 
Hydraulische Schmiedepressen bis zu den 
höchsten Drucken. Bis zu 10000000 kg 
ausgefOhrt fOr die Oillinger HOttenwerke 
in Dillingen a. .Saar und die Obuchowoschen 
Stahlwerke in St. Petersburg. Patent« 
Hydraulische Loch- und Gesenkpressen.— 
|Oampf>hydpaul. - Patent - Panzerplatten- 
Biegepressen. — Patent-Hydraul.-TrSger- 
. Scheeren. — Patent-DampfkQmpelpresse 
mit Wasserdruok-Uebersetzung i Druck b 
zu 6 Mill. kg.i. — Hydraul. Panzerplatten« 
— Biege-Preasen. 

Patent- Nietmaschinen (bisso\ 

Druckwasserersparnis) stat. oder transport. 
Constr i Verbind m. Patent-hydraui.Acoumu> 
latoren m Luftdruck belastet. GanzlicherWeg- 
fall der BclastunKJ<gcwichtc. bequemste Einstellung. 

Alle TOrstohendon Dampf- hydraulischen 
Maschinen bis zu den grrüsäton Dimensionen in 
Pate~nt-stat. Nietmaschine. solidester Ausführung. HIecl.kantenhobelmaschine. | 

:^^= Uber 400 hydraulische Anlagen von um autgeführt und in Betrieb. 




Durchstussmaschine und 
Schcere. 



Stossmaschine. 





Blechbiegemaschinc. 
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von Amerika ausgeaeichnet bewthrt haben 

sollen. Mehrere eingehende Zeichnungen der 
Kessel und ihrer Details. 

Plate>bending machine. Engineerinfr aa.fa. Kurze 

^Bcscdr. und Abb. einer Plattcnbiegcmasrhine, 
deren Walzen 25 m lange und ab mm dicke 
Platten biegen. 
Ein Beitrag zur Fra'.,'c der Dreischrauben -Schiffe. 
Marinc-Ruiid.->(.huu 3. Heft. Eingehende und 
sachliche Prflfung der Vorzüge des Drei- und 
Zweischraubensystems besondersin militärisch- 
seemtnnischer Beleuchtung. Der Verfasser 
kommt dabei yu dem L'rli-il, das^ vpc/ii'll für 
die Deutsche Kriegsmarine die dringende 
Notwendigkeit besteht, allen grossen Schilfen 
drei Masrhincn vu frcben 

A double Shell boilcr. Shipping World 6./a. 
Beschr. und Abb. eines von W. Scott ent- 
worfenen Kcsseltyps, bei wclrbem Fmertini^ 
und biederohrc in zwei getrennten nur durch 
ein Raudirohr verbundenen Kesselkörpem 
liegen. 

Melville V. BeOeville. Shipping World l3./a. 

Kritik des Jahr* sb( ru ht» , welchen Admiral 
Melville als Chef des Bureau of Steam Na- 
vigation der Vereinigten Staaten herausge- 
geben hat. und st iiu 1 Vprurtdtung des Bel- 

levillekessels im btisundtrn. 

An automatic fecd water Controller. Shipping 
World 13. 2. Beschr. und Abb, eines von 
E. Lathom konstruierten Speisewasserkon- 
trollappara^es. 

Essais d'iui nouveau propulseur hydrauiique. Le 
Yacht i6./a. Mittellungen Ober einen von 
E. Marchaud < iTuiuIt nen Turbinenniotor, der 
im Bassin von Ahiiieres an einer kleinen 
Dampfeiyacht erprobt wurde und gute Rer 
sultate ergeben haben soll. 



Der Aus>( nbaiid'. l Dcut>rhlands in FI.m 11 , Kiscn- 
waren und Maschinen im Jahre 1900 und in 
den vorhergehenden Jahren. Stahl und Eisen 

I 3. Tabellarische Zusammcnstclhmp di r 

luntiihi' dus dcutscbtn Rciclirs an I^'i^i iT-iv 



Eisen, Eisenwaren, Masdtinen und Fahr- 
zeugen in den Jahren 1900 und 1899 sowie 
seiner Ausfuhr in diesen Artikeln nach 68 
Landern. Aus den Tabellen geht fOr das 
Jahr 1900 eine Zunahme der Einfuhr von 
Roheisen, Hslbfabrikaten und Masddnen 

und ebenfalls <_iiii Stci^'crung der Ausfuhr 
von Fabrikaten aller Art hervor. 
Der deutsche Schiffbau in den letzten 30 Jahren. 
Hansa 2, 3. Hinweis auf die si hm llc Ent- 
wicklung der Produktivität des deutschen 
Schiffbaues in den letzten 30 Jahren, die 
auch damit be<,frnndcl wird, das«; dif detit'^cbc 
Schilf Uau-Industrie nicht die .schwierigen 
Zeiten des Überganges vom Hol/.- zum Eiscn- 
scbiffbau durchmachen rousste, da ihr eigent- 
licher Aufschwung erst nach dieser 2!eit be- 
gann. 

The Thamcs passenger steamboat Service No. 8. 

The Engineer aa./a. Weitere Besprechung 

der Entwicklung dos Fflhrboutwi st ns auf di r 
Themse sowie Wiedergabe eines Projektes, 
das allen Anforderungen gerecht werden soll, 
die man an einen Themse-Fährdampfer stellen 
muss, nebst 2 Skizzen. Abb. und Beschrei- 
bung des Themsedampfers „Alexandra". 
Shipbuilding and marine engineering durij):,' 1900 
No. 3. I ht Engineer i. 3. Besprechung 
der Leistungen der Schiffbau-Industrie aller 
Lander. Auffallend ist der enorme Auf- 
schwung derselben in den Vereinigten Staaten 
von Amerika, dir im Jahre 1899 insgesamt 
333400 t, 190U dagegen 358300 t Schilfe 
bauten. 

Der Masti nbau rinst und jrt/l Überall Heft ai. 
Schilderung der Entwicklung des Masteobaues 
bis SU den heutigen Stahlrohrmasten mit be- 
sonderer Berlkksirlitimmg der Geff( htsmasten 
der Kriegsschi fl'e. Zahlreiche Abbildungen. 

Ein Riesenfloss fOr die Oceanfahrt. Prometheus 

No. 595. nurcli zwei .AbblMuriK^-n erl.luttrtc 
Beschreibung eines etwa 120 in langen in 
SchifiTorm erbauten Holzflosscs von rund 
30 ni Umfang, das da/u dienen soll, den h^lz- 
aiin(_:i Sf!d:^taat''n Nrirdamcrika^ tlunh dir 



plliMiMs'scIie f iseiibaii-jtctieB-Ccsellschajt 



DfiMeldorf. 



* * * HflBMhfWi • • Prusxkow b. Warschau. 

4?ie0iirAMefrfirHAM0ii • komplette dseme Gebäude In jeder Grosse und Aus- 
TOraWTOrHmroW. fährung; Dächer. Hallen, Schuppen, Brücken, Veriade 

bühnen, Angel- und Schiebethore. 
VcllblCCk Profilen und Stärken, glatt gewellt und gebogen, schwarz 

» und verzinkt 



N 



Digitized by Google 



No. 12. 



SCHIFFBAU 



Seite 475. 



holzreichcn nördlichen Staaten auszuhelfen. 
Diese Flösse sollen sich auch im schwersten 
Wetter sehr gut bewährt haben, der Inhalt 
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Rennen um den Preis des deutschen Kaisers 
schlug, 

Le Yacht construit ä Boston pour !a defense 
de la coupe de TAmerica. Le Yacht 23. 2. 
Angaben Ober eine von Crowninsbield fOr 
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